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Negli ultimi anni gli studi in campo ur-
banistico confermano la necessità di un 
ritorno alla città compatta: essa rappre-
senta infatti l’unico modello urbano ca-
pace di rispondere adeguatamente alle 
esigenze della sostenibilità, sia sul fonte 
ambientale, sia su quello sociale.
Decenni di piani urbanistici proiettati 
all’espansione della città hanno portato 
all’annullamento dei confini e alla gene-
razione di periferie discontinue nei cui 
vuoti si lascia spazio all’insorgere del 
degrado. Si avverte quindi l’esigenza di 
nuovi piani che mirino al modello della 
compattezza.
Nel primo capitolo di questa tesi si indi-
vidua nella rigenerazione urbana il me-
todo migliore per progettare interventi 
urbanistici nell’ottica di un ritorno alla 
città compatta; si approfondisce inoltre 
la concezione di periferia e si analizza 
come la rigenerazione possa essere ap-
plicata alle periferie stesse.
Il secondo capitolo costituisce un’anali-
si generale di un quartiere periferico di 
Bologna: il quartiere Navile. Il territorio 
viene indagato prima dal punto di vista 
storico, demografico e culturale e poi ne 
vengono studiati gli aspetti più pretta-
mente urbanistici come l’evoluzione ur-
bana, la rete della mobilità ed il tessuto. 
Da questa analisi emerge l’esistenza di 
aree di discontinuità sui cui si è scelto di 
orientare il progetto.
Nel terzo capitolo si approfondisce 
l’indagine, concentrando l’attenzione 
sull’area definita per la proposta d’in-
tervento. Lo studio si articola nell’analisi 
dei vincoli e delle tutele agenti sull’area, 
dell’uso del suolo, sul rilievo delle barrie-
re presenti e dei punti di attrazione del 
territorio, riportando anche le esigenze 
avvertite da chi quel territorio lo vive.
Il quarto capitolo infine rappresenta la 
proposta progettuale, della quale si of-
fre una visione complessiva e un’analisi 
dettagliata di tutte le tematiche affronta-
te, aggiungendo due ulteriori approfon-








Dopo decenni di studi sulla città-territor-
io, di riflessioni sulla dispersione degli in-
sediamenti e sullo sprawl, si è tornati ad 
affermare esplicitamente la necessità di 
una consistenza fisica concentrata e ad 
alta densità per gli insediamenti urbani.
La rivincita della densità segna una nuo-
va sfida per il futuro delle nostre città, più 
compatte, sostenibili, tecnologiche. “Il ri-
torno alla città” è visto infatti come una 
delle chiavi di volta della sostenibilità. La 
città è più ecologica della campagna? si 
domanda retoricamente Owen David, 
giornalista e autore statunitense, soste-
nendo che “non si deve pensare di ren-
dere la città più simile alla campagna 
rendendola meno densa, ma semmai il 
contrario”.
La città compatta è una città concentrata 
con relazioni complesse ma ridotte, che 
permette una più semplice gestione della 
mobilità, con conseguente diminuzione 
di sprechi energetici e abbattimento dei 
consumi. Sempre più cruciale è il proble-
ma di come combattere il consumo di 
suolo: perché una città sia sostenibile oc-
corre che cresca “su se stessa”. Stiamo 
quindi assistendo in quest’epoca ad un 
mutamento delle città da “isole entropi-
che” (Arpae ER, 2017) ad aggregati più 
leggeri e autonomi.
Ci troviamo cioè in una fase di sviluppo 
urbano nella quale l’attenzione non è 
più rivolta all’espansione, ma piuttosto 
alla revisione del costruito e alla proget-
tazione dei vuoti. Tema in primo piano 
è quindi quella della continuità tra pro-
gettazione architettonica e urbana: in-
terscalarità, densità, rapporto interno - 
esterno e spazi aperti di interrelazione. 
Il progetto delle città si deve basare sulla 
demolizione, integrazione o ricostruzio-
ne di volumi ed isolati incompleti, sulla ri-
conversione della trama urbana di spazi 
residuali o sull’assorbimento di interventi 
sporadici in nuovi spazi connettivi e di 
aggregazione.
È pertanto necessario comprendere 
come una strumentazione urbanistica 
adeguata possa favorire l’evoluzione 
di città più sostenibili, innovative aperte 
alla socialità: il futuro della città dipen-
de quindi dalla capacità di trasformare 
l’uso degli spazi, coniugando interessi e 
opportunità diversi, talvolta contrappo-
sti. 
Questo bisogno di rinnovare le strategie 
in campo urbanistico deriva dal fatto che 
ormai alcuni cambiamenti culturali e so-
ciali non possono più essere trascurati. 
Prima di tutto l’imprescindibile contrasto 
al consumo di suolo. Sebbene l’importan-
za del miglioramento della gestione del 
territorio sia stata ribadita dalla Commis-
sione europea, che nel 2011 fissò il tra-
guardo della crescita zero entro il 2050, 
in Italia il consumo di suolo urbanizzato 
continua ad aumentare, attestandosi a 
circa 50 ettari al giorno.
Lo sviluppo delle città non può più ricor-
rere allo sfruttamento si nuove aree, ma 
deve confrontarsi con il rinnovamento 
delle strutture urbane esistenti, coope-
rando con chi quelle strutture le vive. La 
città che ci troviamo davanti è una città 
diversa da quella con cui si è sempre la-
vorato: non è più la città degli operatori 
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immobiliari o delle imprese di costruzio-
ni, come era la città in espansione,né 
la città delle grandi e piccole aziende, 
come era la città da riqualificare, ma è 
piuttosto la città “della gente”, che la 
vive e che con la sue necessità la trasfor-
ma costantemente.
Non si tratta più di “fare la città” ma di 
“fare con la città”; di sollecitare una nuo-
va urbanità e creare sinergie, di riconqui-
stare degli spazi un tempo urbanizzati 
(ristrutturazione immobiliare, riqualifica-
zione e rinnovamento urbano) che ri-
chiede di armonizzarsi con i territori e 
le popolazioni che vi abitano, in breve, 
con il loro capitale sociale, culturale e 
patrimoniale (Arpae ER, 2017).
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Date queste premesse si può capire che 
nell’ambito delle strategie urbanistiche 
future ciò che assume un ruolo di pri-
mo piano sono le periferie. Le strutture 
urbane ai margini della maggior parte 
delle città europee, infatti, è costituita da 
insediamenti residenziali, che presenta-
no notevoli problemi proprio di natura 
economica, sociale ed ambientale. Al 
forte e rapido degrado di questi quar-
tieri, realizzati per lo più nella seconda 
metà del XX secolo, hanno contribuito i 
modelli insediativi, le tipologie abitative, 
le condizioni sociali degli abitanti e le 
caratteristiche degli edifici: tutto ciò ha 
reso queste aree una grave emergenza 
tecnica e sociale.
Le periferie non sono tutte uguali: ogni 
sistema urbano genera, in base alle pro-
prie caratteristiche strutturali, i propri 
modelli di periferia. Tuttavia si possono 
trovare molti aspetti comuni nel concet-
to di condizione periferica. Tra essi c’è 
sicuramente il modello di valutazione di 
tale condizione, basato sul confronto/
contrapposizione tra centro e periferia: 
tra qualità architettonica e degrado este-
tico, tra concentrazione di valori identi-
tari e assenza di identità, tra l’efficienza 
funzionale e la carenza di servizi e infra-
strutture, tra la ricchezza e la mancanza 
di offerta culturale, ecc. Sebbene quindi 
ogni sistema urbano dia origine al pro-
prio “modello di periferia”, ciò che rima-
ne riscontrabile in generale è una quali-
tà urbana inferiore, alla quale spesso si 
aggiunge un diffuso disagio sociale. Ciò 
dipende sia da fattori che causano diret-
tamente disagio e degrado, sia fattori 
che, esprimendo valori positivi, gene-
rano degrado dove sono assenti o non 
riescono ad esprimere la propria influen-
za. È proprio la condizione di mancanza 
che favorisce l’identificazione delle con-
dizioni del disagio, inteso appunto come 
carenza o assenza di valori, opportuni-
tà, servizi.
Seguendo l’analisi che Roberto Di Giulio 
compie nel suo testo Paesaggi periferici, 
si vanno a considerare tutti i fattori che 
contribuiscono alla definizione di condi-
zione periferica, osservando per ogni 
aspetto ciò che genera disagio.
Identità
L’identità di un luogo urbano, centrale 
o periferico, dipende molto dal modo o 
dall’intensità con cui viene percepita la 
sua immagine pubblica, costituita dalla 
sovrapposizione di molte immagini indi-
viduali (Lynch, 1960). L’assenza o la ra-
refazione degli elementi che definiscono 
questa intensità, rappresenta un fattore 
di disagio o scarsa qualità di un’area 
urbana. Lynch, nel suo testo The Image 
of the City indicava tra gli elementi che 
definiscono la percezione dell’immagine 
della città i margini, i percorsi, i nodi e i 
riferimenti.
La percezione del margine, inteso come 
limite che dà forma e dimensione ad un 
comparto urbano, caratterizza in manie-
ra particolare i centri storici.
Qui i limiti sono elementi fisici chiaramen-
Periferie
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no determinanti. Nel diradamento della 
trama del tessuto urbano, le strade delle 
periferie smettono di essere “percorsi”, 
perdono il loro carattere di luoghi e di-
ventano infrastrutture: gli assi viari colle-
gano due punti separando tutto ciò che 
attraversano e il passaggio dall’asse di 
grande scorrimento alla viabilità interna 
è repentino, regolato da uno svincolo. 
Questa condizione impedisce la forma-
zione di spazi urbani “di mediazione” e, 
quindi, la percezione della rete di “con-
nettori urbani” che nel centro della città 
mette in relazione spazi, percorsi ed edi-
fici. All’assenza di gerarchie tra luoghi, 
edifici e percorsi corrisponde un basso li-
vello di informazioni che gli spazi urbani 
riescono a “comunicare” a chi li attraver-
sa, a chi li utilizza e a chi li abita. Questo 
provoca disorientamento e una depriva-
zione del senso di appartenenza.
Funzioni
Altro fattore determinante nella forma-
zione dei caratteri del paesaggio peri-
ferico è la natura monofunzionale degli 
insediamenti, ovvero la sproporzionata 
prevalenza di edifici residenziali nella 
miscela di destinazioni d’uso.
La sovrapposizione tra una struttura ur-
bana a bassa densità edilizia, ma a ele-
vatissima densità abitativa, genera spazi 
privi di forma e di riferimenti le cui pro-
spettive alimentano il senso di estraneità, 
deprivazione e disagio sociale.
Pur non costituendo di per sé un fattore 
di degrado, l’assenza di un mix di fun-
zioni articolato e diffuso è un elemento 
te individuabili, come ad esempio resti di 
antiche cinte murarie, assi stradali o fer-
roviari, elementi naturali: separando una 
zona da un’altra o marcandone i confini, 
essi permettono di identificare una parte 
di città e di rafforzare la possibilità, per 
chi vive quel luogo, di percepirne il ca-
rattere, la specificità, la consistenza.
Nei centri urbani, riferimenti e percorsi 
sono ben integrati, facilitano l’orienta-
mento consentendo una rassicurante per-
cezione dell’interconnessione dei luoghi, 
rendendoli più facilmente raggiungibili. 
Nelle periferie, dove il paesaggio diven-
ta più rarefatto, invece, si perde questa 
integrazione e le relazioni spaziali e fun-
zionali tra i percorsi e il tessuto urbano 
si indeboliscono. In generale quindi, l’as-
senza di un limite impedisce la formazio-
ne delle linee di forza che animano il tes-
suto delle zone centrali: percorsi, nodi, 
relazioni tra spazi urbani si dissolvono di 
pari passo alla densità urbana.
La percezione degli elementi che per-
mettono di definire l’identità di un’area 
svanisce mano a mano che diminuiscono 
i fattori con cui si creano le immagini in-
dividuali di cui parla Lynch.
Gerarchie
Un elemento che contribuisce ad au-
mentare la perdita di identità delle zone 
periferiche è l’assenza di gerarchie nel-
la struttura urbana. Il tessuto dei centri 
urbani- e in particolare quello dei centri 
storici- è un sistema di luoghi organiz-
zato secondo relazioni e regole rispet-
to alle quali la tipologia dei percorsi, a 
loro volta regolati da gerarchie, diventa-
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di debolezza nel sistema delle connes-
sioni e delle relazioni.
La concentrazione di servizi o infrastrut-
ture attenua questa condizione, senza 
però risolverla; i grandi centri commer-
ciali, i multisala cinematografici ed altre 
grandi strutture tipiche delle aree perife-
riche possono diventare meta di flussi e 
diventare una nuova “polarità” alla sca-
la del sistema urbano. Tuttavia essi non 
attivano processi di crescita di altre pola-
rità nel tessuto su cui sono stati innestati.
La rete di connessione ha bisogno di spa-
zi intermedi, gerarchie tra le parti e di 
luoghi di mediazione che le mettano in 
relazione. Questo accade nella struttura 
dei centri urbani anche grazie alla pre-
senza di un sistema diffuso e diversificato 
delle funzioni e delle destinazioni d’uso. 
Paesaggi
Se si analizza il paesaggio suburbano 
alla scala del tessuto edilizio si può ri-
levare una evidente alterazione negli 
equilibri su cui si basano i rapporti e le 
connessioni tra percorsi, spazi urbani ed 
edifici. 
Ciò che contribuisce maggiormente a 
questo disequilibrio sono la bassa den-
sità edilizia, che dilata le proporzioni 
degli spazi pubblici, la scarsa qualità 
architettonica e l’uniforme ripetitività del 
paesaggio. Queste condizioni impedi-
scono la formazione e il consolidamento 
di un tessuto connettivo fatto di luoghi in 
grado di mediare il rapporto tra spazi 
privati e spazi pubblici. Negli spazi in-
terstiziali, cioè nei punti di discontinuità 
del suburban sprawl, l’impercettibilità 
del limite e l’assenza del tessuto connet-
tivo genera delle vere e proprie “faglie 
urbane” (Clemente 2005). 
Contrasti e salti di scala sono spesso ac-
centuati dalla presenza di grandi struttu-
re di servizio dimensionate per un bacino 
di utenza ben più grande del quartiere 
periferico in prossimità del quale sono 
collocate. Le modalità di accesso a que-
sti luoghi non è quasi mai agevole per 
i flussi pedonali, l’aspetto architettonico 
è riconducibile all’edilizia industriale, i 
prospetti fronteggiano vaste aree di par-
cheggio che circondano l’edificio, spazi 
pubblici e aree verdi sono in realtà “aree 
non edificate” con l’aggiunta di qualche 
seduta, erba e qualche albero. 
Queste condizioni generano disagio e il 
disagio genera incuria e disinteresse per 
la qualità urbana e il decoro degli spazi 
comuni. La conseguenza è un’accelera-
zione dei processi di degrado di per sé 
già gravi a causa della scarsa qualità 
delle costruzioni.
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Data dunque la necessità di nuovi stru-
menti urbanistici che rispondano di-
rettamente alle necessità delle città in 
trasformazione, si può comprendere la 
rigenerazione urbana sia ritenuta la me-
todologia ideale con cui intervenire, es-
sendo quella che meglio mantiene una 
visione d’insieme.
Ma cosa si intende esattamente con Ri-
generazione?
Una definizione di rigenerazione urba-
na, per quanto la sua natura di attività 
mutevole e in costante evoluzione ne ren-
da difficile una catalogazione, potrebbe 
essere quella proposta nel testo Urban 
Regeneration, nel 2017:
visione d’insieme e azione integrata mi-
rata risolvere i problemi della città e ap-
portare un duraturo miglioramento alle 
condizioni economiche, fisiche, sociali e 
ambientali di un’area che è stata sog-
getto di cambiamento o che offre op-
portunità di progresso.
Alcuni autori la descrivono come il ri-
sultato del processo di progressivo rin-
novamento degli obiettivi, del campo di 
azione e degli strumenti, ma la riflessio-
ne disciplinare sembra proporre un signi-
ficato ed un ruolo più profondo e per-
vasivo della rigenerazione. Non si tratta 
più, infatti, di elaborare innovativi piani 
di riqualificazione di ambiti più o meno 
estesi della città, né di un’operazione di 
“riempimento dei vuoti” del tessuto ur-
banizzato della città sempre più numero-
si, estremamente eterogenei fra di loro 
(aree industriali dismesse, impianti tecno-
logici divenuti obsoleti, aree residenzia-
li degradate, spazi inedificati urbani in 
attesa di riconoscimenti di rendita, spazi 
agricoli sopravvissuti in contesti urbani, 
ecc.).
Si tratta piuttosto di elaborare progetti 
che mentre risolvono le problematiche 
urbane emergenti, introducono di nuo-
vi approcci: nella concezione dell’inter-
vento urbano, nella relazione tra piani 
settoriali e progetti circoscritti; nella co-
struzione di reti di attori, al di fuori dei 
ruoli convenzionali riconosciuti o meno; 
nell’introduzione di nuovi modi di conce-
pire l’abitare, l’uso degli spazi pubblici, 
la dotazione ma soprattutto l’offerta di 
servizi; la mobilità dove cambiano le 
modalità e anche le ragioni dello sposta-
mento; l’introduzione di nuovi sistemi di 
rete ed infrastrutture immateriali. Il tutto 
coniugato con nuove tecnologie la cui 
applicazione spinge ad un diverso uso 
e consumo delle risorse ambientali, alla 
riduzione degli impatti, ma innanzitutto 
ad una organizzazione urbana comple-
tamente diversa, in cui il primo fattore di 
cambiamento sono stili di vita e pratiche 
sociali.
In questo senso, “rigenerare” è infinita-
mente più complesso di “riqualificare”. 
La rigenerazione introduce una logica 
del progetto urbano che punta sul dise-
gno e la gestione dei processi, sulla qua-
lità sociale e sull’innovazione funzionale, 
sulla costruzione di sinergie pubblico-pri-
vato e sull’integrazione delle politiche. 
Confrontarsi con la rigenerazione urba-
na significa confrontarsi con questa com-




plessità nel tentativo di elaborare sistemi 
d’intervento articolati e multidimensiona-
li, capaci di rispondere a obiettivi molte-
plici, a esigenze e opportunità espresse 
da un ambiente urbano e dagli attori che 
in esso agiscono. L’obiettivo è quindi far 
trovare coerenza a tutti gli aspetti formu-
lando nuovi scenari integrati di sviluppo 
e trasformazione, dove la multiscalarità 
degli interventi, l’intersettorialità, la tem-
poralità, appaiono diversi.
Con la rigenerazione quindi non si è più 
in presenza di nuove terminologie per 
strumenti urbanistici, ma di una diversa e 
nuova “cultura di governo delle trasfor-
mazioni urbane”.
Facendo riferimento al testo di Peter 
Roberts, Hugh Sykes e Rachel Granger 
Urban Regeneration, del 2017, si può 
tracciare un breve excursus sullo svilup-
po della teoria e della pratica della ri-
generazione, basato sulla testimonianza 
della storia della trasformazione e della 
politica urbana.
La tabella traccia alcuni dei maggiori 
cambiamenti apportarti al metodo, e al 
contenuto, della politica e della pratica 
















estensione delle più 
antiche aree urbane 




politiche degli anni 
Cinquanta; crescita 
suburbana e periferica; 
primi tentativi di 
riabilitazione
Attenzione al rinnovo in 





Governo nazionale e 
locale; promotori e 
appaltatori privati
Verso un migliore 
equilibrio tra il settore 
pubblico e quello privato
Crescente ruolo del 
settore privato e 





locale e del sito
Comparsa del livello 
regionale dellʼattività
Inizialmente livello 
regionale e locale; poi 




Investimenti del settore 
pubblico con qualche 
coinvolgimento del settore 
privato
Si continua come negli 
anni Cinquanta con una 
maggiore influenza degli 
investimenti privati
Risorse limitate nel settore 
pubblico e crescita 
dellʼinvestimento privato
Aspetto sociale Miglioramento degli 
standard abitativi e di vita
Miglioramento sociale e 
del welfare
Azioni su base locale e 
miglior potenziamento
Aspetto fisico Cambiamento di aree 
centrali e sviluppo 
periferico
Qualche continuazione 
degli anni Cinquanta con 
parallela riabilitazione di 
aree esistenti
Rinnovi più estensivi di 
aree urbane più vecchie
Progettazione di giardini 
e inverdimento
Miglioramenti selettivi Miglioramento 

















Molti piani di sviluppo e 
riqualificazione; progetti 
flagship; progetti fuori 
dalla città
Una forma di politica e 
pratica più 
onnicomprensiva; 
attenzione alle politiche e 
agli interventi integrati
Limitazioni a tutte le 
attività con qualche 




Attenzione al settore 




approccio principale con 
crescente numero di 
organizzazioni 
governative
Più importanza ai 




Prima attenzione al sito; 
poi a livello locale
Reintroduzione di 
prospettive strategiche; 
crescita di attività e 
interventi regionali
Inizialmente attività più 




Prevalenza del settore 
privato con fondi pubblici 
selettivi
Miglior equilibrio tra 






Aspetto sociale Auto aiuto della comunità 
con supporto statale 
molto selettivo
Molta importanza al ruolo 
della comunità
Attenzione alle iniziative 
locali e incoraggiamento 
di parti terze
Aspetto fisico Importanti piani di 
sostituzione e nuovi 
sviluppi; piani flasgship
Inizialmente più modesto 
rispetto agli anni Ottanta 
e poi in crescente 
estensione; attenzione al 
patrimonio
Piani generalmente di 
scala inferiore, ma 
progetti di resa più vasta
Aspetto 
ambientale
Aumento di interesse per 
un più ampio approccio 
verso lʼambiente
Introduzione di unʼidea 
più vasta di ambiente nel 
contesto dello sviluppo 
sostenibile
Accettazione generale 
del modello di sviluppo 
sostenibile
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Seguendo la definizione proposta pri-
ma, si possono identificare i principi che, 
riflettendo le sfide della trasformazione 
della città, caratterizzano questo meto-
do.
La rigenerazione deve
• basarsi su una dettagliata analisi del-
la condizione di un’area urbana;
• puntare all’adattamento simultaneo 
del tessuto fisico, le strutture sociali, 
la base economica e la condizione 
ambientale di un’area urbana;
• tentare di eseguire questo compito di 
simultaneo adattamento attraverso la 
generazione e l’implementazione di 
una strategia globale e integrata che 
affronti la risoluzione dei problemi in 
modo bilanciato, ordinato e positivo;
• assicurare che la strategia e i risultan-
ti programmi di implementazione sia-
no sviluppati in accordo con lo scopo 
di sviluppo sostenibile;
• allineare la strategia di rigenerazio-
ne con altre iniziative a livello locale;
• fissare chiari obiettivi operativi che 
dovrebbero, ove fosse possibile, es-
sere quantificati;
• fare il miglior uso possibile delle ri-
sorse naturali, economiche, umane e 
altre potenzialità, inclusa la terra e le 
qualità dell’ambiente costruito;
• cercare di garantire il consenso at-
traverso la partecipazione più ampia 
possibile e la cooperazione di tutti gli 
stakeholder con un legittimo interes-
se nella rigenerazione di una area 
urbana; questo può essere realizzato 
attraverso la partnership o altre mo-
dalità di lavoro e attraverso l’impe-
gno attivo dei residenti;
• riconoscere l’importanza della mi-
sura dell’evoluzione della strategia 
verso il raggiungimento di obiettivi 
specifici e del monitoraggio della na-
tura mutevole dell’influenza di forse 
interne ed esterne che agiscono sulle 
aree urbane;
• accettare la probabilità che gli ini-
ziali programmi di sviluppo avranno 
bisogno di essere corretti in linea coi 
cambiamenti avvenuti;
• riconoscere che i vari elementi del 
piano probabilmente si svilupperan-
no a diverse velocità; questo po-
trebbe richiedere il rinvio di risorse 
o la fornitura di ulteriori risorse  per 
mantenere un saldo equilibrio tra gli 
obiettivi inclusi in un piano di rigene-
razione urbana e il possibile raggiun-
gimento di tutti i propositi strategici;
• ammettere l’importanza di fare previ-
sioni per la gestione a lungo termine 
di un’area rigenerata - questo implica 
il bisogno di un piano di successione 
e di accordi di progresso.
Oltre a questi principi c’è la necessità di 
riconoscere e accettare l’unicità dell’a-
rea e l’esigenza di un particolare model-
lo di rigenerazione urbana da calibrare 
in base alle circostanze entro cui opera. 
Ciò implica, per esempio, che uno sche-
ma specifico di rigenerazione urbana 
dovrebbe sia riflettere le più ampie cir-
costanze e bisogni della città o regione 
in cui è collocata, sia tentare di ridurre 
l’esclusione sociale e accrescere la rein-
tegrazione economica delle aree urbane 
svantaggiate, sia incorporare elementi 




Le strategie di rigenerazione urbana ten-
dono ad assumere valenze multidiscipli-
nari per il carattere complesso delle pro-
blematiche in gioco, nelle quali il ruolo 
di regia degli operatori pubblici si inte-
gra a quello dei soggetti privati. Lo stes-
so ruolo dei cittadini, non più considerati 
semplici utenti ma diventati progressiva-
mente soggetti interagenti nei processi di 
trasformazione, pone in evidenza il tema 
della partecipazione e condivisione del-
le scelte strategiche e degli obiettivi.
Molteplici esperienze internazionali evi-
denziano il carattere integrato delle tra-
sformazioni in corso, che si connotano 
in maniera diversa: in ambito europeo 
le problematiche sono essenzialmente 
incentrate sui processi di rigenerazione 
urbana, mirati a una profonda trasfor-
mazione dei diversi fattori che sottendo-
no le strutture territoriali; scenari diver-
si si delineano negli Stati Uniti, dove in 
città industriali ambiti progressivamente 
dismessi subiscono processi di ruralizza-
zione, o nei paesi asiatici dove i processi 
consistono insediamenti di nuova fonda-
zione. In Europa il carattere integrato 
dei diversi obiettivi è ben riconoscibile 
nel concetto di smart city, che riassu-
me la definizione di luogo in cui si vive 
bene secondo numerosi parametri di va-
lutazione, dove l’obiettivo della miglior 
qualità di vita possibile è perseguito ri-
ducendo al minimo il consumo di risorse 
energetiche e ambientali.
Gli ambiti compresi nel concetto di smart 
city sono: economy (un sistema economi-
co flessibile e disponibile all’innovazione, 
che include e si relaziona con gli aspetti 
socio-culturali), people (si valorizzano 
i fattori di carattere sociale e umano, 
dell’identità e delle specificità dei luoghi 
e delle tradizioni), governance (processi 
di partecipazione dei cittadini e sviluppo 
di politiche di comunicazione, valorizza-
zione di conoscenza e turismo), mobility 
(sistemi di trasporto sostenibili, sviluppo 
di infrastrutture ICT - Information Commu-
nication Technology, mobilità intelligente 
e a basso impatto sull’ambiente), envi-
ronment (piani di sviluppo e riqualifica-
zione ambientale sostenibili, riduzione 
dei fattori inquinanti e gestione efficace 
delle risorse) e living (qualità integrata 
della vita, sviluppo di tecnologie infor-






Le aree periferiche sono organismi in con-
tinuo mutamento. Dove non si verificano 
cambiamenti nella trama e nella consi-
stenza degli edifici, si assiste comunque 
a variazioni della struttura urbana dovu-
te all’inserimento o alla trasformazione 
di infrastrutture, spazi pubblici o servizi. 
La mancanza di tessuto consolidato la-
scia spazio a trasfigurazioni del paesag-
gio urbano e alterazione degli equilibri 
sociali. Si creano così fratture e soluzioni 
di continuità nel sistema urbano, accen-
tuando i fenomeni di marginalizzazione 
e disagio sociale.
Gli obiettivi delle strategie di rigenera-
zione mirano a ricomporre queste frat-
ture mediante la riattivazione del siste-
ma di relazioni tra i luoghi, operando 
sui punti di discontinuità, sugli elementi 
di cesura, sulle barriere. Piani e progetti 
devono pertanto essere in grado di cre-
are un reticolo multiforme e diversificato 
di funzioni, attività e destinazioni d’uso 
tra loro integrate in un tessuto connettivo 
fatto di luoghi, percorsi, nodi e riferimen-
ti. Gli equilibri che le strategie di rigene-
razione mirano a creare o a ripristinare 
sono il risultato di processi basati su di-
namiche e regole che è possibile identi-
ficare ma non omologare: questo rende 
quantomeno inadatte, se non dannose, 
le strategie basate su modelli e schemi 
standard. Gli interventi, come detto in 
precedenza, devono infatti essere mirati 
alla specificità del contesto su cui devo-
no intervenire. L’analisi delle cause del 
degrado (funzionale, architettonico, tec-
nico, sociale), la verifica delle esigenze 
e soprattutto, la valutazione delle prio-
rità che gli abitanti attribuiscono a que-
ste esigenze, devono essere la base di 
partenza per la definizione di una strate-
gia di intervento. Lo studio del contesto, 
della morfologia e delle dinamiche di 
sviluppo e trasformazione della struttu-
ra del tessuto urbano deve poi tradurre 
i dati del fabbisogno in criteri e regole 




Una città policentrica 
e reticolare
Analizzando i fattori legati all’identità, 
alle gerarchie e alle funzioni, si nota un 
elemento comune legato alla carenza o 
alla totale mancanza, nelle periferie, di 
centri di interesse, ovvero, dal punto di 
vista architettonico, di “punti focali” e 
“connettori” che possano creare gerar-
chie, trame e identità in un tessuto urba-
no amorfo. 
Nella definizione di periferia come ele-
mento complementare al centro urbano, 
inteso come luogo di concentrazione di 
“funzioni centrali” (istituzionali, econo-
miche, culturali, ricreative, ecc), i fattori 
di marginalizzazione derivano proprio 
dall’assenza di quelle funzioni sommata 
all’assenza di valori morfologici e iden-
titari.
Le strategie di rigenerazione delle perife-
rie mirano quindi alla creazione di “nuo-
ve centralità” e quindi a un progressivo 
riequilibrio del rapporto periferia-centro 
che superi quello stato di subordinazio-
ne. Il metodo diventa quello di un’evolu-
zione policentrica e reticolare della città.
L’inserimento di elementi nodali e di 
“nuove centralità” è senza dubbio il mo-
tore di dinamiche di rigenerazione, pur-
ché si crei allo stesso tempo un sistema di 
“luoghi di mediazione”, che si interven-
ga sulle componenti strutturali del tessu-
to urbano come gli spazi pubblici e i per-
corsi, la densità e il riequilibrio nel mix 
delle destinazioni d’uso. Si devono cioè 
individuare gli assi e le linee di forza che 
riconnettono le parti attraverso la con-
giunzione dei nuovi “poli di attrazione” 
(funzione, spazi urbani, architetture): in 
questo modo il loro inserimento nel tes-
suto urbano indistinto delle periferie può 
generare linee di forza in grado di cre-
are connessioni, percorsi, riferimenti ca-
paci di generare una “trama” nel tessuto 
urbano. Gli interventi di ricucitura con-
centrati sulle zone interstiziali tra centro 
e periferia assumono, in questo senso, 
un ruolo determinante.
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Le aree su cui intervenire con la ricuci-
tura del tessuto connettivo, ridefinendo i 
limiti e ristabilendo un equilibrio sono le 
zone in cui il tessuto urbano perde conti-
nuità. Si tratta spesso di luoghi in disuso, 
marginali, sia per l’assenza di funzioni 
sia per il basso valore immobiliare. Tali 
luoghi assumono configurazioni differen-
ti in relazione al tipo di periferia di cui 
fanno parte, alle dimensioni della città 
e alla loro posizione. Possono essere 
punti di contatto e di contrasto tra zone 
soggette a fenomeni di edificazione ed 
espansione differenti, aree adiacenti a 
grandi infrastrutture, zone limitrofe ad 
aree industriali dismesse. 
Gli interventi devono mirare a genera-
re un sistema di connessioni spaziali e 
funzionali delle infrastrutture urbane, dei 
servizi, degli spazi pubblici, dei percorsi. 
Inoltre devono operare sulle condizioni 
sociali di marginalità intese, nell’ambito 
della condizione di vita periferica, come 
“non partecipazione” ai beni - culturali e 
simbolici oltre che economici- della città 
e di conseguenza della comunità urbana 
nel suo complesso.
Le strategie devono tentare, quindi, di 
rianimare le periferie e i loro abitanti. 
Rianimare inteso come  ritrovare l’anima 
delle città, spesso persa anche nei centri 
urbani, all’interno di quartieri periferici 
e comunità che riescano a promuovere 
forme di aggregazione sociali e iniziati-
ve culturali, spazi di innovazione e spe-
rimentazione, anche in contesti urbani e 
architettonici di scarsa qualità.
La permanenza e la stabilità dell’archi-
tettura e il suo legame inscindibile con il 
contesto in cui è costruita sono condizioni 
che contribuiscono alla creazione o alla 
restituzione dell’identità ai luoghi. Oc-
corre però tener conto allo stesso tempo 
dei punti focali delle dinamiche sociali, 
bisogna definire strategie e politiche di 
rigenerazione che sappiano far agire e 
valorizzare il “capitale sociale” disponi-
bile, ovvero le risorse connaturate nelle 
dinamiche sociali capaci di azionare la 
rete di relazioni sociali indispensabili per 
il successo di qualsiasi strategia, politica 
e progetto di rigenerazione urbana. (Pa-




La densità urbana è uno dei principali 
elementi che caratterizzano il centro del-
le città, conferendo loro quell’identità 
che manca alle periferie, dove la rare-
fazione del tessuto urbano e l’assenza 
degli elementi nodali che legano le parti 
rendendo sfumate le trame, precari gli 
equilibri e le gerarchie tra le parti.
La densificazione può attuarsi come mag-
giore concentrazione e diversificazione 
delle funzioni e nel consolidamento delle 
connessioni tra le centralità esistenti e i 
nuovi poli inseriti negli spazi interstiziali.
È di fondamentale importanza la siner-
gia tra la riqualificazione degli spazi 
pubblici e la maggior varietà di funzioni 
delle destinazioni d’uso. Nella maggior 
densità l’articolazione del mix funzio-
nale consente di ristabilire i legami e i 
ruoli tra vuoto ed edificato, pubblico e 
privato, conferendo nuovi significati allo 
spazio pubblico.
Le periferie sono organismi dinamici in 
grado di trasformarsi: a differenza delle 
aree centrali, spesso vincolate, le perife-
rie sono capaci di concepire trasforma-
zioni anche profonde, divenendo così il 
terreno ideale per la sperimentazione. 
Le indagini sull’architettura delle perife-
rie urbane, al di là dei connotati negativi 
esposti, hanno sottolineato le potenzia-
lità delle aree suburbane in termini di 
sviluppo e di sperimentazione di nuove 
forme urbane.
Alcuni studi hanno inoltre esplorato i 
linguaggi dei processi di “autocostru-
zione” della periferia, rilevando che in 
molti casi il degrado e il basso livello di 
qualità architettonica viene modificato o 
alterato da operazioni spontanee o au-
Densificare, miscelare, 
contaminare
togestite: queste iniziative, spesso rivolte 
a strutture e spazi comuni, sono finaliz-
zate a consolidare le relazioni sociali e 
a creare un senso di appartenenza a un 
luogo. L’attenzione a queste forme di 
partecipazione e alle “contaminazioni” 
che esse possono produrre sul paesag-
gio delle periferie si è tradotto nell’anali-
si e nella sperimentazione di strategie di 
riqualificazione e valorizzazione del pa-
trimonio immobiliare pubblico mediante 
tecniche di addizione e sostituzione.
Le politiche di rigenerazione non devono 
comunque fermarsi agli interventi sugli 
edifici e sugli spazi pubblici, ma devono 
svilupparsi secondo modelli che favori-
scano la partecipazione e lo sviluppo di 
relazioni sociali. Solo una strategia in cui 
la ricucitura del tessuto urbano e l’inse-
rimento di nuove funzioni e servizi con-
tribuiscano a creare le condizioni per lo 
sviluppo di reti di relazione e di socializ-
zazione, può avviare un vero e proprio 
processo di rigenerazione delle periferie 
urbane.
26








Di tutto l’ampio panorama periferico 
di Bologna, in questa tesi si è deciso di 
concentrare l’analisi sul quartiere Navi-
le. L’interesse per questo ambito nasce 
dal fatto che il quartiere, pur essendo 
adiacente al centro cittadino, si trova 
chiaramente in quella condizione perife-
rica analizzata nel capitolo precedente. 
Al suo interno si trovano infatti nume-
rose aree, soprattutto aree industriali e 
produttive dismesse, ma anche terreni 
agricoli abbandonati, da riqualificare e 
rifunzionalizzare che hanno reso il quar-
tiere un esempio significativo delle tra-
sformazioni che hanno investito Bologna 
negli ultimi tre decenni.
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Storia ed evoluzione del 
quartiere
Il quartiere assunse la propria denomi-
nazione nell’anno 1985, nel contesto 
della riforma dell’assetto cittadino che 
ridusse il numero di circoscrizioni da 18 
a 9: i territori di Corticella, Bolognina e 
Lame furono riuniti in un unico grande 
quartiere, di 21,875 kmq di superficie. 
Esso prende il nome dal canale che lo 
attraversa nella sua interezza e che rap-
presenta la principale testimonianza del 
sistema idrico artificiale che ha segnato 
per secoli il paesaggio urbano di Bolo-
gna. Le tre zone originarie, nascendo 
in momenti diversi e in contesti diversi, 
presentano tutt’ora caratteristiche piutto-
sto dissimili e vanno pertanto analizzate 
separatamente.
Bolognina
Nato in seguito al Piano Regolatore del 
1889, la Bolognina è uno dei rioni sto-
rici di Bologna, situato nell’immediata 
periferia nord della città, immediatamen-
te alle spalle della stazione ferroviaria 
centrale. La sua vicinanza alla stazione 
è all’origine della sua vocazione mani-
fatturiera: qui si svilupparono numerose 
aziende legate alla meccanica e alla co-
struzione di materiale ferroviario.
Assieme agli imponenti stabilimenti in-
dustriali, che si addensavano lungo la 
ferrovia, si cominciarono a costruire gli 
alloggi per gli operai e i ferrovieri, che 
andarono a costituire il tessuto sociale 
della zona. Una vera e propria comunità 
che, ora come alle sue origini, si caratte-
rizza per la sua continua attività e unio-
ne. La zona Bolognina è sicuramente 
l’area più nota del Quartiere Navile per 
le varie connotazioni storico-simboliche: 
dalla Resistenza, evocata in numerosi 
luoghi, alla “svolta” del Partito Comuni-
sta nel 1989.
Lame
È una frazione di pianura del comune 
bolognese, che si estende per circa un-
dici chilometri quadrati, dal centro fino 
all’estrema periferia. Una piccola por-
zione di questo territorio, quella più vi-
cina al centro, è entrata a far parte del 
quartiere Porto, mentre la restante è 
stata appunto incorporata nel quartiere 
Navile. Le sue origini sono molto antiche 
e già nel ‘500 d.C. la sua popolazione 
era abbastanza stabile.
Questo territorio è stato paludoso e ac-
quitrinoso, come testimoniano i nomi di 
vie e rioni (Borre, Beverara, Pescarola), 
Storico stabilimento della Manifattura Tabacchi
Bologna - Lungo il Navile fuori Porta Lame, Fondo Brighetti
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Veduta di Corticella, Fondo Brighetti
Pubblicità, risalente agli anni Venti, dell’acqua imbottigliata 
dalla società che gestiva il complesso termale
ma anche lo stesso nome “lame” che si-
gnifica proprio “terreno paludoso che si 
forma in pianura per il radunarsi di ac-
que di piena”. L’acqua era un elemento 
fondamentale per questa zona, attraver-
sata dal fiume Reno e dal canale Navile, 
lungo i cui corsi si possono vedere anco-
ra oggi le cave e le fornaci, che hanno 
rappresentato una delle principali fonti 
di lavoro per la popolazione locale.
Corticella
Della presenza di insediamenti in 
quest’area, situata a cinque chilometri 
a nord dalla cinta muraria, si hanno le 
prime informazioni nel periodo dell’Al-
to medioevo, anche se si pensa che la 
zona fosse abitata già in epoca romana. 
Il nome “Corticella” deriva dal diminuti-
vo del termine curtis, che nell’economia 
agraria medievale indicava fondo domi-
nante da cui ne dipendevano altri, ov-
vero un’area coltivata e comprendente 
magazzini e laboratori. L’origine del suo 
nome ne descrive bene la sua natura di 
area rurale parzialmente coltivata, che, 
pur essendosi evoluta nel tempo, si man-
tiene ancora oggi.
Il quartiere assunse negli ultimi secoli 
anche connotazioni differenti che la re-
sero nota ben oltre i limiti cittadini, pri-
ma come meta turistica poi come sede di 
importanti industrie. Nel 1829 un farma-
cista della zona scoprì una sorgente di 
acqua solforosa, capace di offrire effetti 
terapeutici: venne così creato un parco 
sulle sponde del canale Navile. Rimaste 
attive fino ai primi decenni del secolo 
scorso, delle fonti rimane oggi soltanto il 
nome della via in cui erano ubicate.
Corticella vide poi negli anni Quaran-
ta un rilevante sviluppo industriale: nel 
1948 nacque la Molini e Pastifici Corti-
cella, la cui massima espansione si ebbe 
negli anni Novanta. Lo stabilimento, 
dopo l’ingresso del marchio in un grup-
po svizzero, ha cessato la produzione 
nel 2011.
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Dinamiche demografiche e 
sociali
Il quartiere presenta elementi di parti-
colare interesse nel panorama cittadino 
anche dal punto di vista delle dinamiche 
della popolazione insediata. Le tenden-
ze demografiche in atto sono rappresen-
tative delle dinamiche che si evidenzia-
no per l’intera città: popolazione in calo 
negli anni Ottanta e poi in aumento negli 
ultimi due decenni. 
Si rileva in primis una crescita della na-
talità, pur rimanendo le classi di età tra i 
30 e i 44 anni e tra i 45 e i 64 quelle più 




Gli incrementi demografici sono d’al-
tronde attribuibili in larga parte anche 
all’immigrazione, come in tutta la città, 
sebbene nell’ultimo anno la crescita dei 
residenti stranieri nel comune di Bologna 
si sia frenata.
Dagli studi demografici risalenti a fine 
dicembre 2017, la Bolognina risulta esse-
re di gran lunga la zona più multietnica, 
con una percentuale di stranieri (26%) di 
oltre 10 punti sopra la media comunale 
(15,3%). La presenza di stranieri è molto 
alta in tutto il quartiere Navile, dove vive 
il 24,9% della popolazione non italiana 
di tutto il comune.
Dall’insieme dei dati sui movimenti di 
popolazione emerge l’avvio, negli ultimi 
decenni, del processo di riorganizzazio-
ne di Bologna che non riguarda solo i 
centri storici e i ceti elevati, ma interessa 
alcune aree limitrofe, caratterizzate da 
alto numero di servizi e costi inferiori 
delle abitazioni e persone con profili so-
cio-economici molto eterogenei.
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Trasformazioni in corso sul 
territorio
Esaminando il vasto contesto territoriale 
del quartiere, notiamo come tutte le aree 
delle vecchie circoscrizioni, pur mante-
nendo nature molto diverse, si trovino 
in una condizione di declino urbano che 
necessiterebbe di interventi di recupero. 
Tuttavia, esaminando le proposte di ri-
qualificazione e rigenerazione attuate in 
questo ambito, si può facilmente notare 
che la maggior parte, se non la totalità, 
dei progetti si colloca nell’area della Bo-
lognina. È qui che si trovano infatti le va-
ste aree industriali abbandonate per cui 
sono stati elaborati progetti di trasforma-
zione urbana, conseguenza diretta delle 
profonde mutazioni economiche e pro-
duttive della città negli ultimi decenni e, 
in particolare, dei processi di decentra-
mento e delocalizzazione delle attività 
industriali.
Ex Mercato
Uno dei principali esempi di estesa area 
dismessa sottoposta a rifunzionalizza-
zione è l’ex Mercato ortofrutticolo co-
munale, dopo che la struttura è stata 
trasferita in un’area più esterna della 
città (ovvero al Centro Agro-Alimentare 
Bologna - CAAB). Il progetto di riquali-
ficazione di questo vasto comparto, la 
cui elaborazione si è conclusa nel 2007, 
ha avuto come primo obiettivo la cresci-
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ta del quartiere in termini di qualità ur-
bana e di servizi. L’area rigenerata ha 
previsto infatti, oltre alla realizzazione 
di alloggi, la creazione di attrezzature 
di uso pubblico e di vaste aree di verde 
che si integrano agli edifici residenziali 
in un sistema continuo di spazi aperti e 
fruibili, in continuità con il tessuto urba-
no della Bolognina storica. Dopo aver 
già completato la nuova sede degli uf-
fici comunali, il poliambulatorio e parte 
degli edifici residenziali, si andranno ad 
aggiungere altre funzioni ricettive e com-
merciali, come la Piazza coperta, sotto 
la Pensilina Nervi, un polo scolastico ed 
uno studentato nell’area ex Telecom.
Masterplan del progetto di trasformazione dell’ex Mercato, Fondazione Innovazione Urbana 
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Bolognina Est
Nel 2010 è stato poi avviato il processo 
di trasformazione, accompagnato da un 
laboratorio partecipativo che ha coin-
volto la cittadinanza, che ha interessato 
l’area della Bolognina Est con l’obiettivo 
di orientare la trasformazione, qualifi-
cando lo spazio pubblico e riuscendo a 
gestire il lungo periodo di transizione av-
viato dalle dimissioni industriali e milita-
ri. Sono infatti presenti sul questo territo-
rio numerose aree in cui erano insediate 
imprese industriali, come quella dell’ex 
Sasib, della ex Manifattura Tabacchi, 
dell’ex Cevolani e dell’ex Casaralta e 
trovava sede anche la Caserma Sani.
Il punto di partenza del progetto è stata 
la realizzazione, completata nel maggio 
2013, di un parco lineare che, collegan-
do il Dopo Lavoro Ferroviario all’ex Ma-
nifattura Tabacchi rappresenta la spina 
verde su cui basare la riqualificazione 
dell’intero quartiere: “non una semplice 
pista ciclabile, ma una rete di percorsi 
verdi che collegheranno fra loro gli spa-
zi e le attrezzature pubbliche del quar-
tiere”, riporta il sito web della fonda-
zione innovazione urbana del Comune. 
La sua realizzazione si è dimostrata di 
fondamentale importanza, per mantene-
re la continuità del territorio, soprattutto 
nelle fasi in cui la riqualificazione delle 
singole aree dismesse è avanzata molto 
lentamente, più di quanto previsto.
Nell’area ex Sasib, ancora oggi una del-
le principali aziende metalmeccaniche 
della provincia bolognese che, a seguito 
della crisi,nel 2003 fu ceduta e trasferi-
ta a Castelmaggiore, il progetto di rige-
nerazione prevede una prima fase, già 
conclusa, destinata alla realizzazione 
di edifici a funzione direzionale, ammi-
nistrativa e commerciale e una seconda 
fase di completamento con edifici resi-
denziali.
La Cevolani Spa è un’altra delle princi-
pali imprese costruttrici di macchine au-
tomatiche di packaging della provincia 
di Bologna, che è stata trasferita nel 
1999. L’intervento prevede la demolizio-
ne degli edifici esistenti e la creazione 
di un complesso destinato ad ospitare 
uffici, studi professionali, sedi e attrez-
zature per attività culturali e associazio-
ni, attività sportive, esercizi commerciali 
e attività artigianali di servizio. Inoltre, 
parte rilevante del progetto consiste in 
una serie di alloggi (le ormai note P-Hou-
se e P-Tower) di elevata qualità estetica 
e tecnologica, dai consumi ridotti che ne 
fanno un ottimo esempio di architettura 
sostenibile.
La Casaralta, azienda di costruzioni 
meccaniche e apparecchi elettromecca-
nici, ha chiuso la sua attività nel 2003, 
rendendo così necessaria la bonifica del 
sito dismesso come azione preliminare 
alle operazioni di trasformazione, a cau-
sa dell’utilizzo dell’amianto in molte fasi 
della produzione. Il progetto è stato sud-
diviso in due subcomparti: il primo, che 
si affaccia su via Stalingrado, ha visto 
la realizzazione di edifici a destinazione 
commerciale e direzionale, mentre per il 
secondo era stata avanzata una propo-
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sta nell’ambito del bando per la riqualifi-
cazione diffusa.
Nell’area contigua a quella dell’ex Ca-
saralta, sorgeva la Caserma Sani: il sito 
è parte del patrimonio delle aree milita-
ri dismesse che a seguito del Piano Uni-
tario di Valorizzazione, siglato da vari 
accordi tra il Comune di Bologna, l’A-
genzia del Demanio e il Ministero dell’E-
conomia e delle Finanze, può essere re-
stituito alla città. L’area è stata inserita 
nel Poc rigenerazione patrimoni pubblici 
approvato a marzo 2016 e per gli spa-
zi pubblici intorno all’ex Caserma è già 
stato approvato patto di collaborazione 
per per la condivisione partecipata. Il 
progetto prevede edifici i cui usi saran-
no alloggi, uffici, attività commerciali e 
attrezzature pubbliche di integrazione a 
quelle già presenti nel quartiere, come 
ad esempio la realizzazione di aree ver-
di, edifici scolastici e altri edifici pubblici, 
attraverso non solo la realizzazione di 
nuove strutture, ma anche il recupero di 
3 fabbricati.
Il complesso immobiliare dell’ex Mani-
fattura Tabacchi fu realizzato negli anni 
Cinquanta, tra via Ferrarese e via Sta-
lingrado, tra l’asse ferroviario e quello 
autostradale, su progetto l’ingegnere 
Pier Luigi Nervi e terminò la sua attività 
nel 2007, divenendo di proprietà della 
Regione Emilia-Romagna. In quest’area 
il progetto è quello di far sorgere il mag-
gior centro di ricerca tecnologica della 
regione, il Tecnopolo di Bologna. Il pro-
getto, esito di un concorso internaziona-
le di progettazione, mira alla costruzio-
Planimetria del quartire Bolognina con i riferimenti alle aree di progetto, Fondazione Innovazione Urbana 
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ne di un centro per l’innovazione e la 
sperimentazione che rientra nella strate-
gia regionale per la ricerca industriale e 
il trasferimento tecnologico, parte anche 
del Piano Strategico Metropolitano di 
Bologna. L’intervento include opere di 
demolizione degli edifici e delle strutture 
più fatiscenti che consentano di scoprire 
la ricchezza delle architetture esistenti 
e di integrarle con le nuove. Il proget-
to complessivo prevede all’interno del 
Tecnopolo l’insediamento di istituzioni e 
laboratori di ricerca (come agenzie del-
la Regione, l’Enea, l’Aster, l’Istituto Orto-
pedico Rizzoli e l’Università di Bologna), 
un centro per la comunicazione scientifi-
ca e il Centro europeo per le previsioni 
meteorologiche a medio termine.
È interessante ricordare che tutte queste 
aree, sia quelle dell’ex Mercato sia quel-
le di Bolognina Est, sono state oggetto di 
laboratori di urbanistica e progettazione 
partecipata, promossi e organizzati dal 
Comune durante la realizzazione del 
Piano Strutturale per coinvolgere i Quar-
tieri, le associazioni del territorio e i cit-
tadini nel disegno e nella nuova defini-
zione di alcune zone di trasformazione. 
Queste esperienze, nelle quali hanno 
avuto ruoli importanti l’Urbana Center 
Bologna e altre associazioni che han-
no coordinato i lavori, hanno coinvolto 
tecnici dell’amministrazione comunale, 
politici dei quartieri, associazioni di abi-
tanti delle zone e hanno prodotto pareri 
e indicazioni, attraverso diversi momenti 
di discussione in merito alle destinazioni 
dei nuovi spazi. Di quanto è emerso si 
è tenuto conto nella redazione sia del 
nuovo piano per l’area dell’ex Mercato, 
approvato nel 2006, sia del Piano Ope-
rativo riguardante la Bolognina Est, del 
2009.
Ulteriori progetti
Più recentemente si sono avviati altri pro-
cessi, alcuni di matrice pubblica ed altri 
privata, che potranno portare cambia-
menti in positivo all’interno del tessuto 
urbano e sociale del quartiere. Pur rima-
nendo all’interno dello stesso contesto 
questi interventi si collocano in un’area 
più periferica rispetto alla Bolognina (e 
a Bologna in generale) di quanto fosse-
ro i precedenti, ma più centrale rispetto 
al quartiere Navile, essendo in una zona 
contigua sia a Corticella sia a Lame: del-
la rivitalizzazione, di cui questi progetti 




Planimetria di Bologna in cui sono evidenziati i progetti più recenti, Fondazione Innovazione Urbana 
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dove ha sede la Virtus Pallacanestro. Si 
tratta di un investimento privato su suolo 
pubblico, il cui obiettivo è la creazione 
non solo di un alloggio per i giocatori, 
ma piuttosto di un punto di aggregazio-
ne per la comunità del quartiere. Oltre 
al restyling della attuale palestra e alla 
ristrutturazione della foresteria, il proget-
to curato dallo studio Iascone, prevede 
infatti la costruzione di un playground e 
un’area giochi pubblici che andranno ad 
arricchire la proposta sportiva e di sva-
go che il quartiere Navile offre ai suoi 
residenti.
A metà del 2018 si sono conclusi i lavo-
ri in quello che è stato chiamato Arco 
Campus: il progetto si sviluppa nello spa-
zio verde antistante la palestra Porelli, 
A fine dicembre 2016, invece, il Comu-
ne di Bologna e la Città Metropolitana 
hanno ottenuto il finanziamento richiesto 
partecipando al Bando per la riqualifi-
cazione urbana delle periferie promos-
so dalla Presidenza del Consiglio. Tra gli 
interventi candidati dal Comune di Bolo-
gna uno riguarda l’area Arcoveggio con 
il recupero dell’ex parcheggio Giuriolo, 
costruito nel 1990 ed oggi in disuso. Il 
progetto, anch’esso affidato allo studio 
Iascone, prevede di convertire il par-
cheggio multipiano in polo di conserva-
zione e restauro delle pellicole cinema-
tografiche conservate e recuperate dalla 
Cineteca di Bologna. Oltre all’archivio 
delle pellicole potrà essere trasferito il 
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laboratorio di restauro cinematografico, 
già punto di riferimento a livello interna-
zionale. L’intervento si propone inoltre di 
avviare un processo di miglioramento e 
rivitalizzazione delle zone intorno all’e-
dificio, oggi caratterizzate da situazioni 
di degrado (abbandono, vandalismo e 
conseguente incuria del patrimonio edili-
zio pubblico e privato).
Rimanendo nello stesso contesto, infatti, 
lo studio Iascone sta portando avanti un 
progetto nell’area in cui attualmente si 
trova una sede di ENEA (Agenzia nazio-
nale per le nuove tecnologie, l’energia 
e lo sviluppo economico sostenibile) che 
però presto si trasferirà nel Tecnopolo, 
liberando così una superficie di circa 
8’000 metri quadrati. Avendo i proget-
tisti intuito la vocazione prettamente resi-
denziale del sito, inserito in un contesto 
abitativo, la proposta è il mantenimento 
di due edifici residenziali del comparto 
e la creazione di nuovi che contengono 
sempre alloggi. La particolarità del pro-
getto è la sua funzione connettiva all’in-
terno del tessuto circostante: gli edifici 
nuovi hanno infatti una struttura peculia-
re che lascia l’area permeabile, “un cor-
tile presidiato” per tutti gli abitanti del 
quartiere. 
Il lotto diventa così una zona di passag-
gio e soprattutto di aggregazione, rag-
giungendo così l’obiettivo dei progettisti 
di creare un luogo attrattivo che generi 




Si è visto quanto i percorsi siano fon-
damentali per definire la condizione di 
un’area periferica in rapporto al resto 
della città e come rete connettiva dei 
suoi luoghi. L’iter analitico del quartiere 
Navile parte infatti dalla mobilità.
In primo luogo si è valutata la mobilità 
carrabile, con il supporto delle indagini 
effettuate nel 2006 dal Piano Generale 
del Traffico Urbano.
Gli elementi che per primi risaltano sono 
i tratti autostradali che attraversano il 
quartiere, tagliandolo in tre parti: il trat-
to della A14, percorre trasversalmente 
la zona da est a ovest ed è affiancata 
dalla tangenziale cittadina, e il primo 
tratto della A13.
Dall’osservazione del flussogramma del-
la rete comunale nell’ora di punta (tra le 
8 e le 9 di mattina), nonché dall’effettiva 
dimensione delle strade, si possono poi 
suddividere i vari percorsi in base alla 
loro importanza.
Si possono individuare in questo ampio 
quartiere cinque strade principali, essen-
zialmente percorsi radiali che mettono in 
collegamento il centro città e la perife-
ria più alcuni tratti trasversali: esse sono, 
da sinistra verso destra, via Zanardi, via 
Marco Polo (che dopo l’incrocio con via 
della Beverara diventa via Cristoforo Co-
lombo), via di Corticella, via Ferrarese e 
via Stalingrado (SS64).
Un’altra radiale, che però risulta inferio-
re come dimensioni e afflusso di traffico 
rispetto alle principali, è via Fioravanti, 
che diventa poi via dell’Archeggio e at-
traversa tutto il quartiere fino ai limiti di 
Corticella.
Scendendo poi alla scala delle strade in-
terquartiere e locali, appare chiaro come 
la maglia di connessioni, che è molto fit-
ta nelle immediate vicinanze del centro 
urbano (a sud - est), si vada diradando 
man mano che ci si sposta verso la pe-
riferia, lasciando molte e ampie aree 
prive di collegamenti anche all’interno 




La seconda tematica analizzata è la mo-
bilità su rotaia. La ferrovia, come detto, 
è stata fondamentale per la nascita e lo 
sviluppo di quest’area. Esso sorge alle 
spalle della Stazione Centrale ed è attra-
versato da numerosi assi ferroviari, sia 
longitudinalmente sia trasversalmente. 
L’asse radiale principale è una linea di 
trasporto passeggeri, che connette Bolo-
gna a Ferrara e poi a Padova, che fa 
parte del servizio ferroviario metropo-
litano di Bologna. Questa linea, aperta 
nel 1864 a semplice binario e divenuta 
a doppio binario nel dopoguerra, com-
prende all’interno del quartiere una sta-
zione storica, quella di Corticella e la 
previsione di una nuova stazione in zona 
Zanardi.
L’asse ferroviario che invece percorre 
trasversalmente il quartiere Navile è un 
tratto della Linea di Cintura. Essa è l’in-
sieme di binari e quindici bivi di smista-
mento, per un totale di circa cinquanta 
chilometri, che si è sviluppato, tra gli 
anni Venti e gli anni Quaranta del Nove-
cento, da est a ovest della città, passan-
do a nord. Fu concepita per consentire 
al traffico merci di evitare la stazione di 
Bologna Centrale, che, essendo pena-
lizzata da un piazzale di dimensioni li-
mitate, quando le città principali furono 
collegate incrementando notevolmente il 
traffico incanalato dalla stazione stessa, 
risultò ben presto satura. Nel territorio 
del quartiere sono presenti il Bivio Batti-
ferro, che smista parte del traffico merci 
della linea Padova verso il Bivio Ravone, 
il Triplo Bivio Beverara, per consentire 
lo smistamento verso Castelmaggiore e 
quindi Padova e verso Bivio Calderara, 
e, in posizione centrale rispetto alla su-
perficie del quartiere, il Bivio Arcoveg-





Si è affrontata poi la mobilità sostenibile, 
declinata prima nella forma di trasporto 
pubblico su gomma e poi come rete di 
infrastrutture ciclabili.
Per quanto riguarda la rete di traspor-
to pubblico, si nota come il quartiere 
sia ben servito. Ogni radiale principa-
le è attraversata da una linea portante 
e tutte le linee hanno una frequenza di 
passaggio, teorica, inferiore ai dieci mi-
nuti. In particolare vediamo come dalla 
Bolognina si diramano tre delle line prin-
cipali, la linea 11, la linea 27 e la linea 
25, che poi, diramandosi a loro volta, 
raggiungono la zona di Pescarola (linea 
11A), la zona Arcoveggio (linea 11C), 
la zona di Corticella (linee 27A, 27B), 
la zona Croce Coperta (linea 27C) e la 
zona Dozza (linea 25). Da via Zanar-
di invece passano le linee 17 e 18, che 
raggiungono rispettivamente la zona di 





Da ultimo si è analizzata la mobilità ci-
clabile. A seguito della sempre crescen-
te attenzione alla tutela ambientale e al 
miglioramento della qualità dell’aria, il 
Comune di Bologna, grazie ai finanzia-
menti del Ministero dell’Ambiente e della 
Tutela del Territorio e del Mare, ha rea-
lizzato nel corso degli ultimi anni nume-
rosi interventi che hanno ampliato la rete 
ciclabile, portandola dai 146 chilometri 
del 2013 ai 163 del 2015. 
Alcuni di questi interventi hanno interes-
sato anche il quartiere oggetto di questa 
analisi. In quest’area erano già presenti 
da tempo due importanti itinerari ciclabi-
li di collegamento al centro città. Parten-
do da est vediamo l’itinerario “Dozza” 
che collega il Quartiere Navile (zone 
Dozza e Croce Coperta) alla cerchia 
dei viali e quindi al centro storico, nella 
zona di Porta Mascarella. In corrispon-
denza delle vie Carlo Porta e Marziale 
avviene la connessione con l’itinerario 
“Arcoveggio”. Esso, detto anche “Radia-
le nord”, collega le zone Corticella e Ar-
coveggio alla cerchia dei viali e quindi 
al centro, passando per via Fioravanti e 
per la stazione centrale. Completata nel 
2008 con la realizzazione degli ultimi 
700 m di pista ciclabile tra Via Arcoveg-
gioe Via Fioravanti, la ciclabile collega 
tra loro polarità urbane molto differen-
ti per epoca e funzione: la nuova sede 
degli Uffici Comunali, il nucleo storico 
dell’Arcoveggio, l’Ippodromo e diverse 
zone residenziali.
Tra gli interventi più significativi, non 
solo a livello distrettuale, ma dell’intero 
contesto bolognese, trova posto l’itine-
rario “Lungo Navile” che si sviluppa in 
direzione grossomodo parallela all’itine-
rario “Arcoveggio”, lungo gli argini del 
canale Navile, appunto. Inaugurato nel 
luglio 2015, si tratta di un percorso na-
turalistico, di forte interesse ambientale 
e cicloturistico., lungo circa 6 chilometri, 
nato dalla riqualificazione delle sponde 
del Navile, inclusa la riapertura dell’anti-
co Porto della Bova e la messa in sicurez-
za di alcune connessioni con la rete via-
ria. L’opera si inquadra in un più ampio 
intervento di interesse ciclopedonale, il 
“Lungo Reno Navile”, finanziato dalla 
Fondazione del Monte, che collega Ca-
salecchio e Castel Maggiore sfruttando 
sia la rete ciclopedonale esistente, sia gli 
argini delle vie d’acqua. 
Tuttavia, come sottolinea il Comune stes-
so all’interno delle mappe illustrative de-
gli itinerari ciclabili, il percorso presenta 
ancora numerose ed ampie lacune: è pri-
vo di protezioni, di segnaletica e spesso 
di illuminazione; presenta inoltre punti di 
discontinuità e pertanto deve essere uti-
lizzato con la massima cautela.
Oltre a questi percorsi principali all’in-
terno del territorio sono dislocati anche 
brevi tratti, talvolta con funzione con-
nettiva tra i percorsi portanti, altre volte 
completamente isolati. 
In generale si può quindi affermare che 
il quartiere sia ben attrezzato dal punto 
di vista delle infrastrutture ciclabili, ma la 
rete presenta comunque grosse lacune 





Partendo proprio dall’analisi del sistema 
della mobilità, attraverso questo itinera-
rio particolare si può approfondire la 
conoscenza della storia economico-pro-
duttiva del quartiere e dell’intera città. 
Il Navile, lungo il quale si snoda il per-
corso appunto, ha infatti rappresentato 
un’importante via di collegamento per i 
traffici commerciali marittimi, poiché gra-
zie a tutti i “sostegni” (sinonimo di chiu-
sa) e le opere idrauliche costruite lungo 
il suo percorso, era navigabile fino al 
mare. Il canale rimase in uso fino al se-
condo dopoguerra e lungo le sue rive 
sorgevano gli insediamenti produttivi, 
che sfruttavano l’energia data dall’ac-
qua con le ruote a pale, come le fornaci, 
i mulini e le piccole centrali elettriche, i 
cui resti restano tuttora ben visibili.
Il progetto del Parco Lungo Navile, ren-
dendo percorribile questo sistema idrico 
che tocca diversi comuni, permette di 
raggiungere agevolmente tutte le opere 
di rilevo storico e punti di interesse am-
bientali delle aree circostanti. Nel tratto 
bolognese a cielo aperto del Navile, dal 
Parco di Villa Angeletti sino al borgo 
di Corticella e al confine comunale con 
Castel Maggiore il ripristino, attuato ma 
migliorabile, del percorso lungo il cana-
le rappresenta la fase iniziale di un più 
articolato progetto che mira a valorizza-
re questo comparto sfruttando proprio le 
molteplici potenzialità insite nell’area. 
Dal sito di Fondazione innovazione ur-
bana si legge infatti “Il progetto, che si 
inserisce in un’ottica più complessiva di 
recupero e valorizzazione anche in chia-
ve turistica della “Bologna delle acque”, 
prevede alcuni miglioramenti nella pri-
ma parte dell’itinerario (quella che fian-
cheggia il canale di Reno e attraversa il 
centro storico, in buona parte già struttu-
rata) e diversi interventi di riqualificazio-
ne del sistema del verde e di recupero 
delle componenti storico-architettoniche 
nell’area che si estende tra il Parco di 
Villa Angeletti, l’antico borgo di Corti-
cella e il comune di Castel Maggiore. 
Il ripristino del percorso lungo il canale 
è il primo passo di un’ambiziosa ipotesi 
di riqualificazione che vede nel Navile e 
nel suo ricchissimo patrimonio culturale 
e ambientale l’asse privilegiato per il re-
cupero e lo sviluppo del settore urbano 
ad esso adiacente” (Febbraio 2014). 
Numerosi sono dunque i punti d’interes-
se che questo itinerario mette in collega-
mento. Portando l’attenzione al tratto 
centrale del percorso, si nota come lungo 
le sponde del canale, siano concentrate 
opere architettoniche di diversa natura. 
Le più frequenti sono senza dubbio i so-
stegni (chiuse), ovvero opere idrauliche 
che consentivano la navigazione delle 
barche, solitamente trasportanti merci.
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Il primo che si incontra provenendo dal 
centro città (quindi da sud) è il Sostegno 
del Battiferro. In origine costruito in le-
gno, su progetto di Pietro Brambilla, è 
stato poi terminato in muratura dal Vi-
gnola nel 1548 e più volte modificato. È 
un’importante sistema idraulico che con-
sentiva alle barche provenienti dal mare 
di superare i forti dislivelli sul Canale Na-
vile e giungere fino in città: al centro e a 
sinistra le paratoie regolavano il livello 
dell’acqua e sulla destra si può vedere la 
conca a due portoni per la navigazione. 
Il termine “Battiferro” fa riferimento ad 
un antico opificio adibito alla battitura 
del ferro e altri metalli: i pesanti magli 
erano messi in movimento dalla corrente 
del canale. Il Battiferro si trova nel pun-
to di biforcazione tra il Canalazzo e il 
canale Fossette. La casa di manovra ha 
subito una radicale ristrutturazione nel 
1914; in una nicchia della facciata rivol-
ta a sud presenta una lapide in arenaria, 
incorniciata a rilievo, che rievoca i lavori 
realizzati nel Navile nel 1548 per volere 
del papa Paolo III.
Dal 2012 il sostegno è tornato un edi-
ficio vivo: presso l’isola del Battiferro è 
stato infatti inaugurato l’omonimo loca-
le, con uno spazio all’aperto destinato a 
concerti, spettacoli, esibizioni e letture. 
Le iniziative, organizzate in una rasse-
gna estiva a cadenza annuale dal titolo 
“Battiferro finché caldo”, sono gestite 
dall’Associazione Vitruvio, in collabora-
zione con l’Agenzia Traccia e il bar Ges-
setto Spirit.
Sulla sponda destra si trovano i resti di 
una pila da riso, mentre sulla sinistra si 
può ancora vedere la prima centrale 
termoidroelettrica di Bologna, entrata in 
attività l’1 Gennaio 1901, che utilizzava 
energia idraulica e vapore ed è rimasta 
in funzione fino al 1961.
Proseguendo di poco, sempre sulla sini-
stra del Battiferro, troviamo l’ex Forna-
ce Galotti. costruita nel 1887 con Forno 
Hoffmann a ciclo continuo, produceva 
mattoni, tegole marsigliesi e laterizi cotti 
lavorando argilla di ottima qualità pre-
sente in abbondanza nell’area. Alla fine 
del secolo l’espansione della ditta Ga-
lotti portò alla costruzione di un altro 
Forno Hoffmann di cui restano tracce sul 
terreno del giardino interno. Dopo un 
periodo di abbandono seguito alla ces-
sazione delle attività nel 1966, l’edificio 
è stato acquisito dal Comune di Bologna 
e ristrutturato tra il 1984 e il 1990. La 
Fornace è stata poi completamente ri-
strutturata ed attrezzata per accogliere 
il Museo del Patrimonio Industriale ed 
altre attività e istituzioni.
Più avanti si incontra il Sostegno detto 
“del Torreggiani” risalente agli anni Ses-
santa del Cinquecento, quando i soste-
gni costruiti dal Vignola si erano rilevati 
non del tutto sufficienti. Il nucleo è oggi 
composto dalla casa di manovra, dalla 
conca di navigazione e da alcuni edifici 
residenziali. Fino ad una ventina d’anni 
fa la casa di manovra che affiancava 
la conca, un tempo abitata dal custo-
de, non presentava problemi strutturali 
e sfondamenti dei coperti, ma oggi l’o-
pera risulta invasa dalla vegetazione e 
transennata poiché pericolante. Inoltre 
fino a pochi anni fa riportava un rilievo 
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in cotto raffigurante una Madonna col 
Bambino: purtroppo oggi ne rimane solo 
la cornice in cotto in seguito ad un atto 
vandalico.
Sulla sponda opposta a questo soste-
gno, un po’ più a nord, si trova la For-
nace chiamata “la Giostra”. Questo 
edificio dalla forma singolare, risalente 
alla metà del XIX secolo, è visibile anche 
dalla tangenziale e ben riconoscibile per 
la sua ciminiera. Si tratta probabilmen-
te della più antica della zona con forno 
rotondo, ragione della sua denomina-
zione, rappresentando quindi un interes-
sante esempio di architettura industriale 
storica. Nonostante questo, dopo un 
lungo periodo di abbandono, negli anni 
Cinquanta l’edificio è stato convertito ad 
uso residenziale e suddiviso in più ap-
partamenti.
Dopo l’asse autostradale si trova il So-
stegno “del Landi”, detto anche “So-
stegnazzo”. La conca di navigazione, 
ancora intatta, è a pianta esagonale e 
la casa di manovra, novecentesca, pre-
senta lo stesso stile architettonico del suo 
contemporaneo Sostegno Torreggiani. 
Pur trovandosi lo stabile ancora in buo-
ne condizioni, la zona ad esso antistan-
te viene purtroppo utilizzata come una 
sorta discarica a cielo aperto, dove si 
accumulano detriti e rifiuti. Alla sinistra 
della chiusa è visibile una cartiera del 
Settecento rimasta attiva fino a metà 
dello scorso secolo. Era una cartiera del 
“recupero”, che si occupava cioè del ri-
ciclo della carta e produceva carta gial-
la e azzurra usata per gli incarti e che 
naturalmente traeva la forza motrice dal 
canale.
Un ulteriore edificio che possiamo incon-
trare procedendo lungo le sponde del 
Navile è il Sostegno del Gassi, anche 
chiamato “Sostegnino”. Quest’opera, 
contemporanea del sostegno del Battifer-
ro, fu anch’essa realizzata dal Vignola 
dove fino a cinquant’anni prima si trova-
va uno sbarramento di legno, costruito 
da Pietro Brambilla da Gorgonzola alla 
fine del XV secolo. 
Poco più a nord si trova il Ponte della 
Bionda, o Ponte Nuovo: si tratta di un 
antico manufatto in laterizio, a schiena 
d’asino che scavalca il Canalazzo, ramo 
non navigabile del canale, presso la con-
fluenza con l’ altro ramo. Costruito alla 
fine del Seicento, consentiva il passag-
gio dei cavalli che trainavano verso la 
città i barconi che venivano dalla Bassa, 
a volte anche dal mare. Nel giugno del 
2004 è stato riaperto al pubblico dopo 
che alcune parti sono state ricostruite fi-
lologicamente ed è stata rifatto il selcia-
to di sassi di fiume (la salghè), divenen-
do una nota meta delle passeggiate dei 
bolognesi.
Nell’area compresa tra il Sostegno Gras-
si e il ponte ha trovato sede l’ associazio-
ne culturale “Il Ponte della Bionda”, nata 
in conseguenza lavori di restauro opera-
ti sul ponte stesso. Dal 2005 l’associa-
zione riunisce un gruppo di persone che 
hanno preso a cuore le sorti di quella 
parte del canale Navile prossima al pon-
te, provvedendo a mantenere l’ordine e 
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la pulizia della zona e trasformandola 
in un’arena-spettacoli estivi, facendone 
un punto di riferimento per migliaia di 
cittadini.
La ciclabile mette in collegamento tutte 
queste opere definendo così un percorso 
naturalistico e culturale. Le potenzialità 
di quest’area, come si è visto, sono mol-
teplici, ma al momento sono state solo 
parzialmente sfruttate. Buona parte dei 
manufatti risulta invasa dalla vegetazio-
ne e coperta da detriti e rifiuti di ogni 
genere, facendo così perdere appetibi-
lità a tutto l’itinerario. Sarebbe quindi 
auspicabile che tutte le strutture fossero 
recuperate e valorizzate per rendere 
veramente efficace il progetto del Parco 
Lungo Navile.
Le immagini mostrano l’effettivo stato di abbandono e incuria 
in cui si trovano oggi questi edifici.
Nella foto a sinistra vediamo il Sostegno del Landi, davanti al 
quale si accumulano rifiuti e legname. Nelle due foto in alto 
si vede il Sostegno Torreggiani invaso dalla vegetazione, in 
stato di avanzato degrado in cui versa l’edificio, sia nei para-





L’analisi si è poi concentrata sulla com-
posizione del tessuto urbano del quartie-
re, concentrando l’attenzione nella parte 
centro - orientale, compresa tra i binari 
della linea ferroviaria Bologna - Padova 
e via Stalingrado (limite distrettuale).
Appare chiaro che la maglia risulta mol-
to più concentrata in prossimità del cen-
tro storico (a sud), dove infatti il tessu-
to, definito dal PSC un ambito storico, 
presenta una densità edilizia (ottenuta 
rapportando la superficie edificata alla 
superficie totale del comparto) superiore 
a 0,5 mq/mq.
Come si può osservare essa cala in ma-
niera graduale procedendo verso i limiti 
settentrionali della città. e va via via di-
radandosi verso nord. Questo fenomeno 
rientra nella definizione di dispersione 
(o diffusione) urbana: è un modello di 
urbanizzazione dilatato fino ai margini 
estremi di una regione metropolitana, 
caratterizzato da edilizia discontinua 
che si diffonde inizialmente lungo le 
infrastrutture di trasporto, occupando 
disordinatamente ampie porzioni di 
suolo. Esso ha come cause principali la 
diffusione dell’automobile e il suo essere 
preferibile come mezzo di spostamen-
to, la trasformazione demografica delle 
società industrializzate e politiche per 
l’abitazione che hanno sostenuto una 
crescita in orizzontale come soluzione 
al degrado e al sovraffollamento. Oggi 
esso non produce più i vantaggi socia-
li che poteva avere inizialmente e anzi 
porta numerosi danni in termini sia so-
ciali sia ambientali ed è proprio ciò che 
si tenta di combattere con il ritorno al 
modello di città.
Il fatto che l’utilizzo dell’automobile sia 
una delle cause principali della diffusio-
ne urbana lo si nota bene anche dall’a-
nalisi del tessuto del quartiere: dove la 
maglia comincia a perdere compattez-
za, si vede che la concentrazione aumen-
ta attorno agli assi stradali principali, in 
particolare lungo via dell’Arcoveggio e 
via di Corticella.
Si può invece notare come il canale Na-
vile rappresenti una sorta di limite alla 
concentrazione urbana: attorno ad esso 
il tessuto appare rado già nella zona più 
prossima al centro storico, diventando 
poi addirittura discontinuo.
È inoltre interessante sottolineare come 
anche la presenza dell’autostrada e del-
la cintura ferroviaria abbiano generato 
nella fascia tra loro compresa una forte 
diminuzione di densità: queste infrastrut-
ture hanno agito come dei veri e propri 
tagli nella maglia urbana creando una 
grossa discontinuità.
Si nota in particolare che in questa fa-
scia centrale, le aree ai lati del canale 
e nel triangolo tagliato dal bivio ferro-
viario, presentando una densità edilizia 
inferiore ai 0,025 mq/mq, sono a tutti gli 
effetti dei vuoti del tessuto urbano.
È quindi proprio su queste aree che si 
è scelto di impostare il progetto, inteso 
come proposta di densificazione, aven-







Dall’analisi di questa perimetrazione ap-
pare ancora più evidente il fatto che l’a-
rea progettuale rappresenta una discon-
tinuità del territorio.
Si vede infatti che essa è in larga parte 
esclusa dal perimetro urbanizzato. Esso 
viene definito come la parte del territo-
rio composta da ambiti da riqualificare, 
ambiti consolidati di qualificazione diffu-
sa, ambiti in via di consolidamento, am-
biti pianificati consolidati e ambiti storici.
L’area di studio rientra invece, per la 
maggior parte della sua superficie, tra 
gli ambiti del territorio rurale. Essa in 
particolare viene definita ambito agri-
colo di rilievo paesaggistico, ovvero 
un’area dove l’uso agricolo è ancora 
determinante nella strutturazione del pa-
esaggio e per l’attività economica.
Definita l’area di progetto, il percorso è 
iniziato da un’attenta analisi dell’area 
stessa. La ricerca ha compreso lo studio 
delle cartografie comunali, dal PSC al 
RUE, un rilievo del territorio, per mo-
strarne l’uso effettivo, un’analisi delle 
barriere dell’area e la ricerca dei princi-
pali punti d’interesse della zona.
Carta unica del territorio
Questo documento è costituito dalla pia-
nificazione urbanistica comunale (PSC, 
POC, RUE) che recepisce e coordina in-
tegralmente le prescrizioni relative alla 
regolazione dell’uso del suolo e delle 
sue risorse ed i vincoli territoriali, pae-
saggistici ed ambientali che derivano dai 
piani sovraordinati, ai sensi dell’ articolo 
19 della Lr 20/2000.
Sul testo della normativa comunale si 
legge:
“Le tutele sono volte alla salvaguardia 
delle risorse naturali, paesaggistiche e 
storiche dell’intero territorio comunale e 
riguardano:
- risorse idriche e assetto idrogeologico;
- stabilità dei versanti;
- elementi naturali e paesaggistici;
- testimonianze storiche e archeologiche;
- rischio sismico.
I vincoli interessano le aree la cui tra-
sformazione può modificare il grado di 
funzionalità e di sicurezza delle infra-
strutture territoriali esistenti e previste e 
riguardano:
- infrastrutture, suolo e servitù;
- infrastrutture per la navigazione aerea;
- elettromagnetismo.
La Tavola dei vincoli è lo strumento co-
noscitivo nel quale sono rappresentati 
tutti i vincoli e le prescrizioni che preclu-
dono, limitano o condizionano l’uso o la 
trasformazione del territorio.
La Carta unica del territorio riporta inol-
tre […] il perimetro del territorio urba-
nizzato del Psc, costituito dal perimetro 
esterno dell’inviluppo degli Ambiti del 
Territorio urbano strutturato e da strut-





Si passa poi alla cartografia relativa alle 
tutele. Quella che interessa l’area in esa-
me è la tavola delle risorse idriche.
Risorse idriche e assetto idro-
geologico
Il canale Navile rientra nella definizio-
ne, data dalla normativa, di alveo attivo, 
ovvero l’insieme degli spazi normalmen-
te occupati, con riferimento ad eventi di 
pioggia con tempi di ritorno di 5-10 anni, 
da masse d’acqua in quiete od in movi-
mento, delle superfici che li delimitano, 
del volume di terreno che circoscrive tali 
spazi e che interagisce meccanicamente 
od idraulicamente con le masse d’acqua 
contenute in essi e di ogni elemento che 
partecipa alla determinazione del regi-
me idraulico delle masse d’acqua mede-
sime.
Le fasce di tutela fluviale, ai lati del ca-
nale, comprendono le aree significative 
ai fini della tutela e della valorizzazione 
dell’ambiente fluviale, del mantenimento 
e recupero della funzione di corridoio 
ecologico, o della riduzione dei rischi di 
inquinamento.
Le fasce di pertinenza fluviale sono le 
ulteriori aree latistanti ai corsi d’acqua 
che possono concorrere alla riduzione 
dei rischi di inquinamento dei corsi e/o 
l’innesco di fenomeni di instabilità dei 
versanti, al deflusso delle acque sotter-
ranee, nonché alle funzioni di corridoio 
ecologico e di qualificazione paesaggi-
stica.
La finalità primaria di tutte queste aree è 
quella di mantenere, recuperare e valo-
rizzare le funzioni idrogeologiche, pae-
saggistiche ed ecologiche degli ambienti 
fluviali. A queste finalità primarie sono 
associabili altre funzioni compatibili con 
esse e in particolare la fruizione dell’am-
biente fluviale e perifluviale per attività 
ricreative e del tempo libero e la coltiva-
zione agricola del suolo
La normativa prevede per queste aree, 
oltre alle sistemazioni per migliore la 
funzione ecologica del corso d’acqua, 
interventi che puntino alla sua valoriz-
zazione, come percorsi e spazi idi sosta 
pedonali e aree verdi pubbliche, infra-
strutture e impianti di pubblica utilità 
come ad esempio quelle per la mobilità, 
o interventi edilizi di recupero.
Si nota inoltre che l’area latistante al 
Canalazzo (il tratto del Navile più oc-
cidentale) è definita ad alta probabilità 
di inondazione. Trovandosi in territorio 
non urbanizzato non quindi consentiti 
realizzazioni di nuovi fabbricati e manu-
fatti, ma solo manutenzione e restauro 





Venendo ora alle tavole dei vincoli si 
analizzano quella delle infrastrutture, 
del suolo e delle servitù e quella dell’e-
lettromagnetismo.
Infrastrutture, suolo e servitù
L’area scelta per essere oggetto di pro-
getto si trova ad essere, come già speci-
ficato, tra due importanti infrastrutture: 
il limite settentrionale dell’area è infatti 
segnato dall’asse autostradale, mentre 
a sud la ferrovia definisce il limite della 
parte centrale e individua un triangolo 
compreso tra i binari.
Partendo proprio dalla ferrovia vediamo 
come la sua presenza essa generi una 
zona di rispetto pari a trenta metri dal 
limite della zona di occupazione della 
più vicina rotaia al fine di salvaguardare 
la sicurezza e la regolarità dell’esercizio 
delle ferrovie.
Per quanto riguarda invece le infrastrut-
ture stradali esse generano un zona di 
rispetto al fine di garantire la sicurezza 
della circolazione stradale, nonché al 
fine di mantenere una fascia inedificata 
utilizzata per l’esecuzione di lavori per 
l’impianto di cantiere e per l’eventuale 
allargamento della sede stradale. Le li-
mitazioni normative prevedono che nel 
caso in esame, ovvero un’autostrada 
(affiancata dalla tangenziale) all’interno 
del centro abitato, si definisca una fascia 






Dalla cartografia si nota come la zona 
più occidentale dell’area di progetto, 
ovvero la fascia ad ovest del canale, sia 
attraversata da un elettrodo aereo ad 
alta tensione. Come si legge nella sche-
da dei vincoli, la loro presenza implica 
limitazioni d’uso per nuovi edifici e per 
trasformazioni di edifici esistenti inte-
ressati dalla fascia di rispetto al fine di 
salvaguardare la salubrità l’igiene e la 
sicurezza negli ambienti di vita e di lavo-
ro. Queste limitazioni vengono definite 
dall’art. 4 comma 1 della legge quadro 
sulla protezione dalle esposizioni a cam-
pi elettrici, magnetici ed elettromagneti-
ci, in cui si legge che all’interno di tali 
fasce di rispetto non è consentita alcuna 
destinazione di edifici ad uso residenzia-
le, scolastico, sanitario ovvero ad uso 
che comporti una permanenza non infe-




Edifici soggetti a tutela
Analizzando le tavole del RUE si è anda-
ti ad individuare tutti gli edifici sottoposti 
a tutela dal Codice dei Beni Culturali e 
del Paesaggio: sono definiti d’interesse 
storico-architettonico gli edifici che rap-
presentano delle emergenze nel Territo-
rio urbano e nel Territorio rurale, tra cui 
sono compresi gli immobili riconosciuti 
come “beni culturali” dalla disciplina na-
zionale. Negli strumenti di pianificazione 
si effettua un’ulteriore suddivisione, con 
la creazione della categoria di edifici 
d’interesse storico-architettonico del mo-
derno che comprende quelli realizzati a 
partire dai primi anni del XX secolo che 
testimoniano la cultura architettonica dal 
primo dopoguerra alla fine del secolo.
Avendo escluso la fascia del canale Na-
vile ed il piccolo insediamento che com-
prende il già citato Sostegno Torreggia-
ni, l’area di studio comprende comunque 
numerosi edifici tutelati, ma facenti parte 
della categoria “edifici di interesse docu-
mentale”. Sono definiti tali gli edifici che 
testimoniano i caratteri peculiari del pa-
esaggio urbano e rurale, identificati con-
venzionalmente con quelli già esistenti al 
1949 e individuati in cartografia in quan-
to ancora presenti alla data dell’entrata 
in vigore del PSC.
Nel comma 3 dell’art. 57 del RUE si 
legge che su tutti gli edifici di interesse 
storico-architettonico e d’interesse do-
cumentale gli interventi devono essere 
progettati con l’obiettivo di garantire la 
permanenza dei primi e la persistenza 
dei secondi. Ciò significa che le singole 
opere riconducibili ai differenti tipi di in-
tervento si applicano agli edifici di inte-
resse storico-architettonico in modo da 
garantirne la conservazione e il restau-
ro, agli edifici di interesse documentale 
in modo da conservarne i caratteri di 
pregio storico, culturale e testimoniale.
Il progetto si pone quindi non solo l’o-
biettivo di mantenere questi edifici, ma 
anche e soprattutto quello di relazionar-






Avendo appurato la quasi totale esclu-
sione dell’area di progetto dal tessuto 
urbanizzato si è voluto indagare più ap-
profonditamente la natura del suo terri-
torio.
Ricorrendo sempre all’ausilio della car-
tografia comunale si nota come all’inter-
no dell’area, il suolo sia categorizzato 
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come tessuto residenziale discontinuo e 
seminativi semplici irrigui (ovvero sem-
plicemente terreno coltivato o potenzial-
mente tale) nella parte centrale, sistemi 
colturali e particellari complessi nella 
zona a sud e come boschi planiziari nel-





Attraverso un rilievo fotografico è possi-
bile analizzare l’area nella sua comple-
tezza.
Zona centrale
Ci troviamo nella zona in cui sorge la già 
citata ex fornace La Giostra (foto 1), in-
serita naturalmente tra gli edifici tutelati, 
in quantoesempio di archeologia indu-
striale. Da tempo è diventato un edificio 
residenziale la cui proprietà si estende 
fino a via Erbosa, strada che attraversa 
l’area. 
Dalla parte opposta alla fornace si 
estende il grande campo, non recintato 
e parzialmente coltivato, ai cui margini 
sorge il parcheggio Giuriolo, futura nuo-
va sede della Cineteca di Bologna, di 
cui è chiaramente riconoscibile la rampa 












foto 7 foto 11
foto 8 foto 12
Nella parte più a interna, verso il cana-
le, si trovano invece alcune abitazioni 
con annessi terreni coltivati (foto 7). Da 
qui, dove termina via Erbosa, inizia un 
sentiero sterrato, privo di recinzioni e 
di adeguata illuminazione, che consen-
te l’accesso al canale (foto 8). Si arri-
va all’altezza del Sostegno Torreggiani 
(foto 9), oggi purtroppo in pessime con-
dizioni, nonostante sia un edificio sog-
getto a tutela, e grazie alle passerelle 
poggianti sui manufatti della chiusa (foto 
10), si raggiunge il percorso del Lungo 
Navile.
L’area è visibile anche dalla tangenzia-
le, in quanto la fascia boschiva che ser-
ve da filtro si estende solo fino a metà 
dell’area stessa: da qui risulta ben rico-
noscibile la fornace, dalla caratteristica 
copertura spiovente dotata di ciminiera 





Iniziando il percorso dalla via del Soste-
gno, voltandosi verso la ferrovia ci si tro-
va davanti a un’area verde, curata ma 
senza alcun arredo (foto 1).
Proseguendo di qualche metro ci si tro-
va davanti a un ampio terreno coltivato 
che si estende fino all’autostrada e che, 
come accennato, è attraversato da elet-
trodi ad alta tensione (foto 2 e 3). 
Verso il fondo troviamo un gruppo di edi-







di accesso alla tangenziale, mentre vol-
gendo lo sguardo a destra si può scorge-
re la ciminiera dell’ex fornace (foto 4). 
Procedendo poi verso est si può vedere 
il ramo del canale che è attraversato da 
un ponte che consente di raggiungere 
anche in auto il piccolo borgo in cui si 
trova il Sostegno Torreggiani e da cui si 
nota l’assenza di un attraversamento sul 








Nell’area compresa tra i binari del bi-
vio della linea di cintura si trova, oltre 
ad alcuni edifici residenziali ed un cam-
po nomadi, l’area ortiva comunale più 
estesa di tutto il quartiere Navile e tra i 
più ampi di tutta Bologna, che conta 263 
parcelle ortive e si trova, per quanto ri-
guarda le parti comuni, in condizioni di 
carente manutenzione (foto 1a,1b e 2).
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Barriere
Il punto successivo dell’analisi ha porta-
to l’attenzione alle barriere dell’area, 
ovvero quegli elementi che costituiscono 
un impedimento, un ostacolo sia al pas-
saggio sia alla vista.
Le due barriere più evidenti, sono quel-
le che delimitano l’area a nord e sud: il 
tratto dell’autostrada e i binari della fer-
rovia. Esse costituiscono un impedimento 
sia fisico, sia alla percezione del paesag-
gio circostante in quanto risultano più 
alti rispetto al livello stradale di almeno 
5 metri, fino ad un massimo di 7 metri. 
Il passaggio è consentito solo in alcuni 
punti: i varchi sono naturalmente coinci-
denti con l’impianto stradale ed il cana-
le e attraverso essi è convogliato tutto il 
traffico carrabile pedonale e ciclabile. 
Tuttavia all’interno dell’area possiamo 
notare un ulteriore varco che consente 
di attraversare l’asse autostradale in po-
sizione centrale rispetto all’area di pro-
getto, permettendo di raggiungere la 
zona nord di Corticella, che però vedia-
mo non essere sfruttato con un percorso 
pavimentato: il sentiero che si è venuto 
a creare con il passaggio degli utenti ri-
mane comunque poco agevole, poiché 
immerso nell’alta vegetazione, non se-
gnalato, non illuminato e non protetto 
(foto 1).
Un’altra barriera, anche se in questo 
caso solo fisica, è rappresentata dai de 
corsi d’acqua in cui si ramifica il cana-
le Navile. L’attraversamento in questo 
caso però non è previsto da nessuna 
parte all’interno dell’area, poiché come 
già visto nella fase si analisi dell’uso del 
suolo, vi è un unico ponte carrabile, solo 
sul canale a ovest, mentre per oltrepas-
sare l’altro corso d’acqua esistono solo 
le passerelle sulla chiusa (foto 2), acces-
sibili tuttavia soltanto attraverso un per-
corso sterrato e poco sicuro.
foto 1
foto 2
Sebbene questo genere di limiti permet-
tano, come visto nel primo capitolo, di 
identificare una parte di città e di raf-
forzare la percezione del suo carattere, 
in questo caso essi rappresentano per 
l’area di progetto delle vere barriere 
che, probabilmente, a causa dei mancati 
collegamenti hanno portato alla nasci-
ta della discontinuità che si riscontrano 
oggi in questo tessuto urbano.
A sottolineare la mancanza di coesione 
del territorio in quest’area c’è l’assenza 
di un nome assegnato a questa fascia 
compresa tra l’autostrada e la ferrovia: 
mentre le altre sottoaree che compon-
gono il quartiere hanno nomi e caratteri 
specifici con cui vengono identificate, qui 





Per meglio comprendere l’effetto che 
queste barriere svolgono sull’area, si 
sono volute studiare le distanze percorri-
bili a piedi e in bicicletta, seguendo i per-
corsi indicati dalle mappe del Comune, 
partendo dal limite dell’area di studio su 




Appare molto evidente che l’area di 
progetto risulta totalmente scollegata e 
impenetrabile, nella parte oltre il canale 
ma anche in quella centrale. 
Non sfruttando le potenzialità che l’area 
offre, luoghi che sono in linea d’aria mol-




La ricerca è poi proseguita analizzando 
i luoghi d’interesse nelle zone circostanti 
all’area oggetto di studio. Si sono evi-
denziati i maggiori punti che attraggono 
l’utenza, suddivisi in tre face temporali 
(8-13; 13-19; 19-23).
Nelle fasce diurne i poli di attrazione 
sono molteplici e di natura molto diver-
sificata.Vediamo infatti la presenza di 
centri commerciali, tra cui spicca il com-
plesso del Centro Commerciale Navile, 
a ridosso della tangenziale, che rappre-
senta ormai un landmark del territorio e 
attira utenza anche al di fuori del bacino 
del quartiere.
Vi sono poi i luoghi di culto, che svol-
gono la funzione di attrazione principal-
mente nelle ore mattutine, e gli spazi de-
dicati alla cultura, tra cui vediamo una 
biblioteca, centri sociali e anche musei. 
Tra essi, oltre Museo del Patrimonio In-
dustriale, troviamo la futura nuova sede 
della Cineteca, il cui progetto si pone 
proprio l’obiettivo di rivitalizzare l’area 
circostante.
Non mancano i parchi e i giardini: senza 
contare la fascia verde del Lungo Navi-
le, troviamo come più prossimo all’area 
di progetto il Parco delle Caserme Ros-
se, sfruttato come sede per vari eventi e 
molto utilizzato per attività sportive; più 
a sud troviamo Villa Grosso, nel quale 
ha sede un centro per bambini, e l’am-
pio Parco Casa Gialla, che ospita al suo 





All’interno dell’area di riferimento sono 
presenti inoltre alcune aree ortive: se in 
passato l’orticoltura urbana era in preva-
lenza legata a un’utenza anziana, oggi 
l’orto in città coinvolge sempre più anche 
fasce di popolazione completamente di-
verse per età, provenienza, formazione 
culturale, motivazioni e obiettivi. Una 
delle aree, la più estesa,  è quella rileva-
ta nella zona cinta dalla ferrovia, ma ne 
sono presenti altre due, di ampiezza mi-
nore e di diversa natura: troviamo infatti 
un orto spontaneo nato nell’area verde 
presso lo svincolo dell’uscita 6 della tan-
genziale e un orto comunale, che conta 
121 parcelle ortive, situato nel lotto anti-
stante il Parco delle Caserme Rosse.
Vediamo infine la presenza di numerosi 
centri sportivi, di cui il più ampio si trova 
proprio a fronteggiare l’area di proget-
to: il Centro Polisportivo Arcoveggio con-
ta uno stadio, due piscine, una palestra 
e una pista di atletica. Il centro è molto 
frequentato e nei periodi estivi l’associa-





Nella fascia serale tuttavia, vediamo che 
l’unica potenziale attrazione presente in 
zona è costituita da servizi di ristorazio-
ne. L’unica piacevole eccezione è rap-
presentata dal Sostegno del Battiferro, 
in cui l’associazione culturale Vitruvio 
organizza eventi culturali di ogni gene-
re che contribuiscono a mantenere attivo 
questo esempio del patrimonio storico di 
Bologna.
Si rileva infine una totale assenza di 
qualsiasi genere di attività attrattiva 
all’interno dell’area di progetto: questo 
fatto rappresenta un’ulteriore causa del-
la mancata integrazione dell’area stessa 





Una perfetta occasione per capire qua-
li fossero le necessità percepite dagli 
abitanti del quartiere è stata offerta 
dall’assemblea Bilancio Partecipativo, 
che quest’anno interessava proprio la 
zona di Corticella. Il processo coordina-
to e gestito dalla Fondazione per l’Inno-
vazione Urbana in collaborazione con i 
Quartieri, ha visto protagonisti i cittadini 
che hanno proposto progetti per miglio-
rare il proprio quartiere che sono poi 
stati sottoposti al voto.
I temi delle varie proposte sono accomu-
nabili in un insieme di obiettivi trasver-
sali. Il primo è la creazione di spazi di 
intreazione e socializzazione, anche 
intergenerazionale: degli spazi polifun-
zionali che mirano a diventare luoghi di 
aggregazione.
Seconda tematica è la riappropriazione 
dello spazio pubblico: i cittadini vogliono 
diventare i protagonisti del quartiere: gli 
spazi esistenti devono essere accessibili 
a tutti e gli spazi abbandonati devono 
essere recuperati e valorizzati. Ulteriori 
oggetti di valorizzazione devono essere 
le aree verdi e in modo particolare il ca-
nale Navile, cuore di tutto il quartiere, 
che però viene percepito come poco si-
curo e abbandonato all’incuria.
Infine viene sottolineata la necessità di 
incentivare la mobilità sostenibile, attra-
verso l’ampliamento e la riconnessione 




Una volta conclusa la fase di indagine si 
sono dunque tratte le relative conclusioni 
da poter poi utilizzare come base su cui 
fondare la proposta progettuale.
L’area si presenta di natura principal-
mente rurale e rappresenta quindi una 
discontinuità del contesto urbanizzato 
nel quale si trova. Su di essa agiscono 
diversi vincoli, come il rispetto delle di-
stanze dalle infrastrutture e la presenza 
di elettrodi ad alta tensione, e tutele, 
come quella delle fasce fluviali, che pon-
gono limiti all’utilizzo dell’area stessa. 
Si riscontrano inoltre alcune mancanze 
che concorrono nel far percepire l’area 
come un vuoto all’interno del tessuto ur-
bano: in primo luogo la carenza e l’ina-
deguatezza delle connessioni (carrabili, 
pedonali e ciclabili) e in secondo la tota-
le assenza di poli attrattivi.
Si sono invece rilevate molte possibilità 
da poter sfruttare per rigenerare questo 
territorio: innanzitutto la presenza, tra 
gli edifici soggetti a tutela, di un elemen-
to di archeologia industriale (l’ex forna-
ce la Giostra), simbolo del passato del-
la città. La presenza inoltre del canale 
Navile e dell’itinerario che lo costeggia 
costituiscono poi un altro ambito che se 
valorizzato, come annunciato anche tra 
gli obiettivi del progetto del Parco Lun-
go Navile, riuscirebbe a rivitalizzare il 
quartiere. Un’ulteriore potenzialità sono 
le esistenze infrastrutturali, come alcuni 
percorsi che si interrompono o come il 
varco inutilizzato sotto la tangenziale, 
che potrebbero essere sfruttare con fa-
cilità.
Da ultimo si annovera tra le potenzialità, 
la posizione dell’area, centrale rispet-
to alle zone della Bolognina a sud e di 
Corticella a nord, ma anche tra Lame ad 
ovest del canale e Croce Coperta verso 
est: con un adeguato sistema di collega-
menti, l’area potrebbe rappresentare un 
vero elemento di ricucitura per tutto il 








L’obiettivo principale della proposta è 
quindi la riconnessione del tessuto urba-
no, concepita non soltanto dal punto di 
vista fisico attraverso l’urbanizzazione 
di porzioni di territorio, ma anche dal 
punto di vista sociale, con la creazione 
di nuovi spazi di aggregazione che rivi-
talizzino l’area.
Il primo passo consiste infatti nel recupe-
ro dell’ex Fornace La Giostra e nella sua 
riconversione in spazio di socialità, aper-
to ai cittadini. Ne segue direttamente la 
sua connessione con la nuova sede della 
Cineteca: quello che si vuole creare è un 
collegamento fisico e concettuale tra ele-
menti che attraverso la propria riconver-
sione diventano spazi per la comunità.
Il metodo generale che si è voluto segui-
re è quello di una trasformazione che 
mantenga una relazione con l’esistente: 
la proposta cioè vuole riempire i vuoti 
del tessuto creando un dialogo con le re-
altà presenti all’interno di esso.
Uno dei temi principali rimane infatti 
la valorizzazione del Navile e del suo 
contesto: questo obiettivo si è voluto per-
seguire con l’ampliamento e il migliora-
mento della rete di percorsi e con la cre-
azione di spazi aperti nei quali godere 
dell’ambiente naturale.
Il progetto propone poi la creazione di 
un vero e proprio polmone verde nella 
zona compresa tra i binari della linea 
di cintura, andando a ricollocare l’area 
ortiva presente al suo interno: benefici 
ecologici da una parte e riqualificazione 
degli spazi pubblici dall’altra.
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Buone pratiche
Nella fase di concezione del progetto 
è stata utile l’analisi di alcuni esempi 
progettuali che rappresentassero delle 
“buone pratiche” nelle tematiche affron-
tate dalla proposta.
Per quanto riguarda il tema delle con-
nessioni che hanno scopo di ricucire il 
tessuto urbano, si è fatto riferimento al 
progetto per il quartiere San Berillo a 
Catania. 
Il progetto del Parco degli Olivetani a 
Riccione riassume invece sia la tematica 
del recupero di edifici storici, sia la crea-
zione di spazi che valorizzino l’ambien-
te naturale. 
Questo tema è approfondito anche dal 
progetto per la nuovo quartiere Darsena 
di San Paolo a Ferrara, che valorizzan-
do il fiume potenzia inoltra la rete di con-
nesioni e di spazi pubblici.
Quartiere San Berillo
Catania, 2015 
Connessioni del tessuto 
urbano e spazi pubblici
Si tratta di un’operazione che nasce 
all’interno del suo tessuto per recupera-
re una zona che da tempo vive una situa-
zione di degenerazione urbana. E’ una 
trasformazione che vede nel recupero in-
terno alla città la possibilità di rigenera-
re altre parti di città: l’intervento consite 
nella reinterpretazione dell’area di San 
Berillo come nuovo collegamento tra il 
centro e il waterfront e vuole essere il 
primo passo di un percorso di recupero.
L’intenzione è quella di restituire alla 
città di Catania uno spazio urbano con 
delle nuove funzioni pubbliche e private. 
Il progetto, prevede la creazione di un 
ampio boulevard pedonale e ciclabile 
che articola l’area di progetto. Lungo il 
percorso si affacciano edifici destinati a 
funzioni di scala più urbana, in continui-
tà con lo spazio pubblico. Edifici e boule-
vard si fondono in un’ unico grande giar-
dino, pensato per rigenerare il tessuto 
urbano al suo intorno con la qualità dei 
suoi spazi collettivi. All’estremità trovano 
invece spazio degli edifici residenziali e 
un albergo con un significato simbolico, 
quasi una porta della città dal mare.
Quella che ad oggi viene vissuta dalla 
cittadinanza come una cesura profonda 
all’interno del tessuto urbano, diventa 
uno spazio passante e permeabile, con-
tribuendo a ricollegare il centro della cit-











L’area è situata sulla riva destra del tor-
rente Melo tra due assi stradali; essa è 
caratterizzata dalla presenza di molti 
elementi di valore tra cui un ponte di 
epoca romana e la vecchia fornace con 
la relativa cava, un cimitero monumenta-
le e un antico monastero.
Il progetto prevede la connessione fisica 
e concettuale dei vari elementi del pae-
saggio trasformando la cava in un parco 
cittadino attrezzato e la conversione del-
lo spazio interno della vecchia fornace, 
che diventerà sede del Museo del Terri-
torio, meta di un percorso archeologico 
all’aperto. È previsto un approdo sul tor-
rente di cui si pensa di ripristinare la na-
vigabilità con una chiatta per il trasporto 
di cittadini e turisti sino al ponte romano, 
primo elemento del percorso archeolo-
gico attrezzato all’aperto che condurrà 
attraverso il nuovo parco al museo.
Si tratta in sintesi di una fusione di valori 
ambientali, archeologici, naturali, cul-
turali, civili, architettonici e paesaggisti-
ci che si candida a diventare un nuovo 
polo urbano e di vita della città.
L’area di progetto comprende il vecchio 
Mercato Ortofrutticolo (Mof), la Darse-
na di San Paolo esede del Museo Nazio-
nale dell’Ebraismo Italiano e della Sho-
ah (MEIS), con le relative connessioni 
al sistema delle piazze centrali, al Po di 
Volano ed alla stazione ferroviaria. 
Queste aree costituiscono la principa-
le connessione tra il centro e la Darse-
na che sarà destinata ad usi ricreativi, 
realizzando un luogo attrezzato per il 
tempo libero. Il progetto vuole creare un 
ambiente urbano che consenta alti stan-
dard di vita, non determinando nuovo 
consumo di suolo ma una valorizzazione 
di spazi degradati e non più utilizzati.
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Concept
Ci si riferisce ora alla parte principale 
del progetto, ovvero all’area centrale, 
che rappresenta fisicamente e concet-
tualmente la connessione con il tessuto 
circostante.
Il primo passo consiste nell’individuazio-
ne delle due polarità. Una, esitente (o 
meglio, di prossima realizzazione, ma 
considerata già esistente) è la sede della 
Cineteca che ospita anche attività aper-
te al pubblico, oltre all’archivio delle pel-
licole. L’altra polarità è costituita dall’ex 
Fornace La Giostra: la proposta è quel-
la di una rifunzionalizzazione di questo 
edificio con lo scopo di recuperarlo e 
renderlo teatro di attività pubbliche cul-
turali che la riportino in vita.
Dopo aver individuato i due punti attrat-
tivi, la proposta vede il loro collegamen-
to con un percorso pedonale e ciclabile 
che serva da filo conduttore per la socia-
lità: questa connessione e la creazione 





Creato l’asse principale, rivolto alla mo-
bilità pedonale e ciclabile, si è andata 
a formare la rete di collegamenti sulla 
base degli elementi già esistenti. Per la 
mobilità carrabile si sono sfruttatti via Er-
bosa che collega l’area a sud e il ponte 
sul canale, con l’aggiunta di un secondo 
ponte per permetta il passaggio anche 
sull’altro ramo. Un altro asse pedonale e 
ciclabile è stato creato tagliando trasver-
salmente il principale, in corrispondenza 
del varco sotto l’autostrada.
La maglia di collegamenti è andata così 
a definire le diverse aree del nuovo quar-
tiere, da cui poi si sono generati i macro-




Definiti macrovolumi si è suddiviso il 
quartiere per destinazione di fruizione: 
la parte centrale, attraversata dal colle-
gamento principale del lotto, viene desti-
nata a funzioni pubbliche, mentre quelle 
Tralasciando momentaneamente le aree 
private, vediamo l’evoluzione dell’area 
pubblica. Si è scelto di riservare l’area 
al traffico lento (pedonale e ciclabile) 
per incrementare la vivibilità degli spazi. 
Con l’ampliamento della rete di percor-
più estene sono state pensate per essere 
private. In questo modo si mantiene la 
riservatezze delle aree private, pur in-
serendo ampi spazi di aggregazione in 
posizione centrale.
si interni all’area si sono suddivisi i vo-
lumi. Si è poi creato all’inizio dell’asse 
principale uno spazio con la funzione di 
ingresso al lotto e si è modificata l’altez-






Pagina accanto: planivolumetrico di progetto, scala 1:5000
Il cuore del progetto, come detto, è rap-
presentato dal collegamento centrale, 
che mette in relazione i due principali 
poli di attrazione dell’area, uno di pros-
sima realizzazione (la Cineteca) e uno 
previsto dal progetto (l’ex Fornace) at-
torno al quale si sviluppa una piazza. 
Ma la piazza non è l’unico spazio de-
stinato alla socialità: sull’ampio boule-
vard, pedonale e ciclabile, si articola 
tutta l’area pubblica. Gli edifici, destinati 
a funzioni commerciali, amministrative e 
di servizi, sono disposti in modo da ge-
nerare altri spazi di aggregazione, più 
riservati rispetto alla piazza principale.
Un ulteriore spazio pubblico è rappre-
sentato dal grande parco pubblico si-
tuato nella zona ovest del quartiere: i 
percorsi morbidi, che disegnano le aree 
verdi, sono connessi alla zona centrale 
del progetto con un ponte pedonale e ci-
clabile che va ad implementare la rete di 
collegamenti dell’area. Il grande parco, 
in cui sorge un gruppo di edifici tutelati 
per cui è prevista una rifunzionalizzazio-
ne in chiave pubblica e sociale, si inse-
risce nel progetto di valorizzazione del 
contesto del canale Navile, offrendo un 
ampio spazio pubblico in cui godere del
ambiente naturale. Allo stesso scopo 
si sono create, sulla riva destra, delle 
terrazze naturali, che cingendo l’area 
edificata seguono il corso del canale e 
creano un punto panoramico in corri-
spondenza del Sostegno Torreggiani.
Per quanto riguarda invece alle zone pri-
vate del quartiere, esse sono collocate in 
posizione decentrata, per garantire una 
maggior riservatezza, essendo esse de-
stinate a funzioni residenziali. Lo schema 
compositivo a corte e la volumetria degli 
edifici sono state pensate per mantenere 
una relazione con gli edifici presenti sul 
territorio, che in quanto edifici tutelati 
rappresentano elementi da valorizzare. 
Pur rimanendo aree interamente residen-
ziali, la disposizione degli edifici crea 
spazi di aggregazione di natura più in-
tima.
Spostando l’attenzione nella zona sud 
si può notare come l’area racchiusa en-
tro i  binari sia stata convertita, ad ec-
cezione di una porzione costituente la 
proprietà dell’edificio tutelato in essa 
presente, in bosco urbano. Questa scel-
ta prende spunto dal progetto Mosaico 
Verde, promosso la Legambiente, che 
ha lo scopo di attuare un’intensa opera 
di rimboschimento del suolo nazionale 
per promuovere la sensibilità e respon-
sabilità ambientale per far fronte ai 
cambiamenti climatici. Quest’area, così 
sacrificata dalla presenza delle barriere 
infrastrutturali, assume quindi un ruolo 
fondamentale sul piano della sostenibi-
lità ambientale, avendo come principale 
obiettivo il contrasto alla diffusione delle 
isole di calore.
Contestualmente alla creazione di que-
sto polmone verde si è pensato a ricol-
locare le aree ortive in due spazi sulle 
sponde del canale, migliorandone la vi-
sibilità e  la connessione con il quartiere, 
nonché la disposizione interna.
A completamento del progetto si sono 
collocate, in posizioni strategiche, ampie 
aree riservate ai parcheggi, che contano 
un numero di posti auto adeguato alle 
capacità insediative del comparto.
4
106
Vista aerea della parte centrale della proposta progettuale
Vista prospettica dal centro del boulevard
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Il percorso pedonale e ciclabile centra-
le rappresenta la vera spina dorsale del 
progetto, su cui si struttura tutta la com-
posizione. Al centro della progettazione 
c’è quindi il sistema delle connessioni, 
elemento fondamentale per definire un 
territorio e la sua condizione in rappor-
to al restante tessuto urbano. La rete di 
connessioni è concepita qui come un in-
sieme di spazi interrelazionati, di diverse 
gerarchie, che costituiscono un grande 
spazio pubblico di aggregazione. L’area 
risulta quindi estremamente permeabile 
e ricca di aree di sosta, più o meno ripa-
rate. La natura pubblica del lotto centra-
le si rispecchia anche negli edifici, dalle 
grandi volumetrie che ospitano funzioni 
aggregative, come quella commerciale, 
amministrativa e di servizi. La volumetria 
ha qui un ruolo importante: crea un fron-
te su via dell’Arcoveggio, un ingresso in 
corrispondenza della Cineteca da cui ini-
zia il canale prospettico generato dagli 
edifici stessi e assume anche la funzione 
di landmark del territorio. Gli edifici sono 
stati pensati anche in modo da offrire ul-
teriori spazi al contempo sostenibili e di 
socialità, grazie alle coperture verdi.
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Percorsi pedonali e ciclabili
La rete dei percorsi per la mobilità dolce 
si organizza in una gerarchia composta 
da assi principali e tratti secondari di col-
legamento nella zona centrale e itinerari 
naturalistici che disegnano il grande par-
co ad ovest.
Gli assi principali, quello centrale e quel-
lo ad esso trasversale, strutturano tutta 
la maglia di collegamenti: attraverso 
essi avvengono i collegamenti alla rete 
di percorsi già esistenti su via dell’Arco-
veggio a est, lungo via Erbosa a sud e a 
nord verso via del Sotegnazzo, sfruttan-
do il varco esistente.
I percorsi secondari servono invece a in-
crementare le possibilità di collegamento 
interni all’area, mettendo in relazione, 
non solo gli spazi pubblici del comparto 
centrale, ma tutte le zone del progetto.
I percorsi sono dimensionati in modo da 
consentire un agevole passaggio di pe-
doni e ciclisti, senza però generare spazi 
pavimentati eccessivamente ampi. Nelle
aree più periferiche i percorsi pedonali 
e ciclabili fiancheggiano la carreggiata 
carrabile, mantenendo comunque ade-
guate dimensioni.
Il passaggio dalle linee nette che dise-
gnano i percorsi di carattere urbano a 
quelle morbide proprie dei percorsi in-
terni al parco avviene gradualmente 
nella fascia a ridosso del canale. I per-
corsi delineano in quest’area due spazi 
importanti per la valorizzazione del con-
testo: il ponte pedonale e la terrazza sul 
Sostegno consentono di vivere al meglio 






Nonostante la scelta progettuale di as-
segnare maggior importanza al traffico 
lento (ovvero la mobilità pedonale e ci-
clabile) non si sono trascurati i collega-
menti carrabili.
Anche in questo caso gli interventi previ-
sti sono volti al completamento della rete 
di strade già presente sul territorio. Si va 
così a creare un asse trasversale al lot-
to, che consente il collegamento diretto 
tra via dell’Arcoveggio a est e via del 
Sostegno a ovest, grazie all’aggiunta di 
un ponte sul secondo ramo del canale, e 
incrocia via Erbosa nella zona centrale, 
garantendo così il collegamento con l’a-
rea sud. Si sono poi aggiunti i tratti che 
hanno funzione di servizio per le aree 
residenziali poste in zone periferiche.
Si tratta nel caso dell’asse centrale di 
una strada urbana definita “di quartie-
re” (categoria E) a due corsie, mentre 
le altre strade sono definite “locali”. In 
particolare per i tratti stradali a nord 
dell’area di progetto sono stati previsti 
sensi unici che limitino il traffico afferente 
in quest’area. 
Da sottolineare inoltre che dato l’incre-
mento di traffico previsto nell’area, l’asse 
stradale di via Erbosa risulta al momento 
di dimensioni inadeguate e andrebbe al-
largata, così come il varco sotto la ferro-






La cromia usata per definire le diverse 
destinazioni d’uso degli edifici all’in-
terno dell’area rende evidente ciò che 
è già sottolineato nella presentazione 
generale del progetto. Si vedono infatti 
sia la volontà di concentrare le attività 
pubbliche nell’area centrale e lasciare 
gli spazi più privati alle residenze, sia il 
voler creare una mediazione attraverso 
una gradazione in termini di funzioni e 
di volumetrie che non crei un eccessivo 
contrasto e anzi riesca a connettere tutte 
le aree del quartiere.
Nella porzione centrale vediamo infatti 
un cuore costituito da edifici che ospite-
ranno uffici, attività commerciali di picco-
le e medie dimensioni e servizi di risto-
razione.
Nella piazza e nel parco vediamo come 
gli edifici esistenti siano stati rifunziona-
lizzati per ospitare attrezzature pubbli-
che, volte alla cultura e ad attività comu-
nitarie e associative.
Spostandosi verso le aree periferiche si 
vedono edifici a destinazione mista, in 
cui al piano terra, in contatto  col pubbli-
co, si troveranno negozi e servizi, men-
tre ai piani superiori saranno collocati 
degli alloggi, per giungere poi agli edifi-
ci propriamente residenziali, organizzati 
in corti.
All’interno dell’area di progetto vedia-
mo comunque una netta maggioranza di 
spazi pubblici, poiché agli spazi edificati 
si aggiungono nell’insieme di aree a de-
stinazione pubblica anche il parco e gli 






Il passaggio graduale tra l’area pubbli-
ca e quella privata si riscontra anche 
nelle altezze dei volumi di progetto. Gli 
edifici più alti sono concentrati infatti nel-
la porzione centrale del comparto e il 
numero di piani diminuisce avvicinandosi 
alle zone private.
I motivi della scelta di mantenere altezze 
limitate nelle aree periferiche risiedono 
nella volontà, già espressa, di cercare 
una relazione con l’esistente e nel cerca-
re di evitare che altezze eccessive degli 
edifici offrissero poi visuali poco attratti-
ve sull’asse autostradale a nord e sulla 
ferrovia a sud.
L’elevata altezza degli edifici centrali of-
fre diverse possibilità, da quella di con-
centrare un numero maggiore di funzioni 
al loro interno, alla creazione di un pa-
norama variegato all’interno del quar-
tiere. L’edificio alto dieci piani, collocato 
in posizione baricentrica, ha inoltre la 
funzione di rendere riconoscibile il ter-






Parte della progettazione ha riguarda-
to il dimensionamento e la collocazione 
delle aree destinate ai parcheggi pubbli-
ci. 
Come si nota dallo schema grafico a 
fianco, sono state pensate due tipologie 
di parcheggio in relazione al tipo di con-
nessione carrabile che gli offre l’acces-
so: parcheggi superficiali, disposti lungo 
gli assi carrabili nelle zone periferiche 
dell’area di progetto e parcheggi inter-
rati (mono piano) nella zone centrale. 
A questi ultimi si ha accesso dagli assi 
carrabili, esterni quindi alla porzione 
centrale, e attraverso essi si garantisce il 
rifornimento delle attività commerciali e 
di ristorazione ubicate nell’area.
Tutti i parcheggi sono stati dimensiona-
ti seguendo la normativa comunale con 
porzioni di superficie destinata ai posti 
auto calcolate proporzionalmente alle 
funzioni insediate: si conta pertanto un 
totale di  circa 41 700 mq di parcheggi 
interrati e di 20 100 mq di parcheggi su-
perficiali.
Questi ultimi, che contano un totale di 
865 posti auto, sono collocati in posi-
zioni strategiche in modo da consentire 
un agevole accesso ai principali spazi 
di aggregazione, come gli orti urbani, 
sia ad est sia ad ovest, il centro sociale 
nel parco e l’intera area commerciale, 
offrendo in questo caso, nella fascia a 
nord, anche lo spazio per il rifornimento 





Tematica di fondamentale importanza 
nel progetto è il sistema del verde, ov-
vero l’insieme di tutte le aree verdi, che 
si relazionano con l’ambiente edificato e 
completano il paesaggio. In questo sche-
ma si è deciso di trascurare l’area a sud 
che, come detto, si intende destinare alla 
creazione di un’isola boscata, e ci si è 
concentrati sul verde delle aree centrali. 
Si evidenzia qui la differenza tra il verde 
permeabile e quello superficiale: questa 
divisione deriva dalla collocazione dei 
parcheggi interrati a servizio dell’area 
centrale. In quest’area infatti risulterebbe 
impossibile la piantumazione di piante di 
grande dimensione. Questa tipologia di 
verde inoltre si adatta meglio al tessuto 
edilizio di questa zona, in cui le piante 
hanno una funzione di disegno degli 
spazi pubblici, oltre che di aumentare i 
benefici ecologici. Nelle altre porzioni 
del comparto invece il verde è ovunque 
permeabile, compresi posti auto dei par-
cheggi superficiali, pensati pavimentati 
da autobloccanti drenanti. Fanno parte 
del verde permeabile anche il parco e le 
aree ortive, che rappresentano un’occa-
sione di valorizzazione del territorio, sia 
dal punto di vista ambientale sia come 
spazi di aggregazione per la comunità.
Completano il già ricco sistema del verde 
le coperture verdi, pensate per arricchire 
l’area di progetto sia dal punto di vista 
compositivo e architettonico sia ecologi-
co: essi offrono, infatti, vantaggi come 
il miglioramento della qualità dell’aria e 
della biodiversità, aiutano nella gestione 





Uno spazio di socialità e 
rigenerazione
Si vuole a questo punto analizzare più 
nel dettaglio uno dei perni su cui è strut-
turato l’intero progetto: la piazza del-
la Fornace. Questo spazio è concepito 
come il polo di attrazione che dà origine 
al processo di rigenerazione dell’area. 
Assume un ruolo di rilievo anche dal 
punto di vista compositivo, in quanto 
obiettivo prospettico del boulevard di 
connessione: il suo fulcro (la Fornace) è 
infatti visibile già dall’inizio del percorso. 
Il percorso progettuale mirava quindi ad 
ottenere uno spazio ampio, che potesse 
raccogliere un grande numero di utenti,e 
che desse il giusto risalto alla Fornace.
Anche in questo caso il concept ha avuto 
origine dall’aggiunta di percorsi pedo-
nali e ciclabili che hanno tagliato i vo-
lumi, andando a definire quelli che poi 
racchiuderanno questo spazio. 
Si sono poi disegnati i singoli volumi. La 
prima fase ha visto l’abbassamento del 
volume in posizione nord - est, in modo 
da massimizzare l’apporto solare.
Si è poi aggiunto un volume che definis-
se lo spazio anche a nord. Infine si sono 
modificate le forme dei volumi andando 
a creare ampi ingressi all’area e una 
zona panoramica sul canale e sul parco. 
Si creano così due aree interconnesse 
ma di diversa natura che si completano 




Sono qui riportate le immagini di due progetti selezionati del 
bando di Culturability. Sotto vediamo un grande ambiente di 
un ex stabilimento enologico in provincia di Brindisi: il pro-
getto, del 2018, prevede la sua riconversione in laboratorio 
teatrale.
Qui invece vediamo l’interno del MET (Meticceria Extrarti-
stica Trasversale): spazio nato come parte integrante di un 
supermercato di Bologna,  è  diventato nel 2017 sede di di-
versi laboratori artistici, in cui sperimentare nuove pratiche di 
incontro e socialità tra cittadini, migranti e mondi dell’arte.
Vista della piazza principale dal mercato coperto sul fondo della piazza stessa
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La capacità aggregativa di questo luogo 
non è data soltanto dalla composizione 
dei volumi, ma ovviamente anche dalle 
funzioni che essi ospitano. Gli edifici bas-
si che fungono da sfondo scenico a que-
sta piazza sono pensati per contenere 
un mercato coperto e servizi di ristoro. Il 
cuore della piazza, e del progetto più in 
generale, è però l’ex fornace: la rigene-
razione dell’area parte proprio dalla sua 
rifunzionalizzazione. Il progetto vuole 
restituire questo simbolo di archeologia 
industriale alla cittadinanza, rendendolo 
uno spazio di aggregazione per tutta la 
comunità del quartiere. Traendo ispira-
zione dai progetti selezionati dai bandi 
della piattaforma Culturability, che pro-
muove progetti di innovazione culturale 
e sociale che mirano al benessere e allo 
sviluppo all’insegna della sostenibilità, si 
è pensato di convertire l’edificio storico 
nella sede di un’associazione cultura-
le. Questo spazio polifunzionale potrà 
quindi diventare un teatro, una sala da 
concerti, una sala dibatti, uno spazio per 
laboratori creativi rispondendo di volta 
in volta alle esigenze della comunità, ri-
attivando la vita del quartiere.
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Orti urbani
L’ultimo approfondimento viene riserva-
to a un altro dei poli attrattivi che mirano 
a rigenerare il quartiere: le aree ortive.
Come detto in precedenza, esse sono 
al momento già presenti nella zona di 
progetto, nell’area compresa tra i binari 
del bivio ferroviario. Questi orti comuna-
li, di 13.404 mq di superficie, sono i più 
estesi di tutto il Quartiere Navile e tra 
i più ampi di tutta Bologna. Contano al 
momento 263 parcelle ortive di circa 50 
mq di superficie.
Dall’indagine conoscitiva condotta 
nell’aprile del 2014 dalla Fondazione 
Villa Ghigi, in occasione del bando Or-
tiperutti indetto dal Comune di Bologna, 
si possono evincere diversi dati. Innan-
zi tutto nonostante l’elevato numero di 
parcelle ortive, le liste d’attesa risultano 
molto lunghe, contando addirittura 277 
persone. La superficie delle singole aree 
risulta poi sovradimensionata e si è vi-
sto che molti utenti si trovano in difficoltà 
nella gestione di un terreno così ampio. 
Altri aspetti negativi propri dell’area or-
tiva di via Erbosa risultano essere la vici-
nanza al campo nomadi, che per molte 
persone rappresenta un deterrente alla 
frequentazione dell’orto, e invece la lon-
tananza da un centro sociale. Viene poi 
segnalata la precarietà delle strutture 
che ospitano i depositi degli attrezzi, i 
servizi igienici, la cucina e le sale di ri-
trovo.
Nonostante ciò l’area ortiva rappresen-
ta un punto di ritrovo per la comunità, 
offrendo occasioni di socialità, relazione 
tra diverse realtà culturali (una buona 
percentuale di ortolani è straniera) e ge-
nerazionali e approfondimenti didattici, 
oltre ovviamente ai benefici che apporta 
alla biodiversità rurale.
Per questi motivi si è ritenuto necessa-
rio e doveroso mantenere le aree ortive 
all’interno dell’ipotesi progettuale. La 
ricollocazione giova agli ortolani anche 
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in termini di accessibilità e di visibilità 
dell’orto, al momento entrambe carenti 
nell’area di via Erbosa. Si è scelto di po-
sizionare gli orti in due aree in prossimi-
tà del canale: nella proposta progettuale 
queste aree sono servite da ampie aree 
di parcheggio, proprio ai lati degli orti, 
e sono raggiunte, in diversi punti, dagli 
itinerari ciclabili.
La suddivisione della superficie rappre-
senta un punto a favore della proposta 
poiché nell’indagine conoscitiva viene 
evidenziato che gli orti molto estesi sono 
più difficili da gestire e il numero ottima-
le di parcelle non dovrebbe superare le 
100 unità.
Tuttavia, data anche la lunga lista di at-
tesa, si è voluto aumentare il numero di 
parcelle complessive portandolo a 270, 
suddivise in 150 nell’area est e 120 a 
ovest.
Per la concezione progettuale ci si è ispi-
rati al progetto vincitore del bando Orti-
pertutti, le cui proposte sono già in fase 
di realizzazione: si è voluto quindi man-
tenere un filo conduttore che legasse le 
aree ortive di nuova concezione. 
L’impianto generale di questo progetto 
ha il vantaggio di essere molto sempli-
ce  e lineare: ciò riesce ad enfatizzare 
l’estetica paesaggistica e consente la ri-
producibilità dell’impianto stesso in qual-
siasi area. Il progetto è risultato inoltre 
convincente perchè in grado di superare 
la logica degli orti come recinto chiuso, 
proponendo spazi aperti flessibili che 
ammettono sviluppi e modifiche.
Immagini tratte dalle tavole del progetto vincitore del bando. 
Il gruppo trentino che ha presentato il progetto, coordinato 
da Massimo Peota, si è aggiudicato il primo premio (corri-
spondente a € 11. 700) ed ha poi provveduto alla progetta-
zione esecutiva degli orti. 
Le immagini mostrano chiaramente la chiarezza compositiva 




La concezione compositiva ricalca quindi 
quella del progetto citato, articolandosi 
in varie fasi. Nella prima fase vediamo 
la definizione del perimetro delle aree 
con l’indicazione dei percorsi principali, 
parallelamente alla suddivisione in fasce 
di altezza costante, corrispondente alla 
lunghezza di due parcelle ortive. Diffe-
rentemente dal progetto, la superficie 
della parcella è stata pensata per essere 
pari a 35 mq (secondo le direttive comu-
nali deve essere compresa tra i 30 e i 40 
mq di superficie). Si sono poi collocate le 
aree ortive, intervallate da aree lascia-
te a prato: questa disposizione consen-
tirebbe l’ampliamento futuro delle aree 
ortive per far fronte alla richiesta dei cit-
tadini. Ogni blocco di parcelle è stato 
pensato dotato di una struttura adibita al 
ricovero degli attrezzi e in ognuna delle 
due aree ortive è presente almeno una 
struttura che può ospitare oltre ai servizi 
igienici, punti di raccolta dei rifiuti e pun-
ti ristoro, anche spazi per la convivialità. 
Rispondendo all’esigenza dei cittadini, 
l’area risulta inoltre vicina al centro so-
ciale pensato per essere ubicato nell’edi-
ficio tutelato all’interno del parco.
128
129
Il lavoro svolto vuole quindi essere una 
proposta efficace che aiuti a ridensifica-
re il tessuto urbano in un area periferica 
della città di Bologna che presenta dei 
vuoti al suo interno.
L’obiettivo di ricompattare la città si è 
perseguito attraverso il metodo della 
rigenerazione urbana, strumento che 
consente di confrontarsi con la comples-
sità degli aspetti progettuali, formulando 
nuovi scenari di sviluppo e trasformazio-
ne, rispondendo insieme a obiettivi mol-
teplici, a esigenze e opportunità espres-
se da un ambiente urbano e dagli attori 
che in esso agiscono.
Il progetto vuole infatti rispondere a tutte 
le esigenze emerse durante l’analisi del 
territorio e mettere in luce le potenziali-
tà che esso offriva. Le azioni principali 
dell’intervento proposto si riassumono in 
tre categorie. La prima consiste nella ri-
cucitura della rete di connessioni che ser-
vono l’area sia in termini di percorsi, sia 
in termini di servizi. La seconda è la valo-
rizzazione del contesto naturale in cui è 
immersa: il canale Navile che attraversa 
l’area rappresenta un’enorme risorsa sia 
dal punto di vista ecologico sia da quello 
culturale. L’ultima è la creazione di nuovi 
spazi di aggregazione per la comunità 
e la riqualificazione di quelli già esisten-
ti: la presenza e l’utilizzo effettivo degli 
spazi di socialità rappresentano uno dei 
principali indicatori della qualità urbana.
Conclusioni
Il nuovo quartiere proposto dal progetto 
risulta infine essere uno spazio attivo e 
permeabile che vuole rappresentare un 
elemento di riconnessione del tessuto ur-
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